AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdatire 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 14.11.2023, ora12:45, perazade activitate
a Sucursalei Regionala CF Timisoara, sectia de circulatie Timisoara - Arad (linie simpla electrificatd), la iesirea
din statia CFR Aradu Nou, pe linia 3 abatuta la km 51+654, in circulatia trenului de marfa nr.66653013
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA), prin deraierea a 6 vagoane cisterna
incarcate cu motorina (delaa 3-lealaal 8-leavagon din compunere), din care doua s-au rasturnat.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii 1n legatura cu producerea
accidentului In cauza, au fost stabilite conditiile, determinati factorii cauzali, contributivi si sistemici.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 03 octombrie 2024
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privind desfasurarea actiunii de investigare §i
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Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Avig face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 14.11.2023, ora 12:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Timisoara, sectia de circulatie
Timisoara - Arad (linie simpla electrificatd), la iesirea din statia CFR Aradu Nou, pe linia 3 abatutd la km
51+654, in circulatia trenului de marfa nr. 66653013 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup
Feroviar Romdn SA), prin deraierea a 6 vagoane cisternd incdrcate cu motorind (dela al 3-lea la al 8-lea
vagon din compunere), din care doud s-au risturnat.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacad este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate In urma activititii de investigare desfasuratd de comisia numita de catre
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, 1n scopul stabilirii circumstantelor,
identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse 1n acest raport s-au bazat pe constatdrile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea in cazul
omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarearaportului deinvestigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de punere
in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este inadecvatd si poate
conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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DEFINITII SI ABREVIERI

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Administratorul infrastructurii feroviare publice— CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Cale fara joante — o cale cu sine lungi sudate care are totdeauna o zona centrala
ce nu-si modifica lungimea la variatii de temperatura si doua zone la capete de
lungime variabild, numite zone de respiratie (/nstructia nr. 341/1980 pentru
alcatuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante)

Caruciorul de masurat calea

instalatie de siguranta si vigilenta care trebuie sa asigure franarea automata a
trenului atunci cand mecanicul de locomotivd nu-si manifestd vigilenta in
conducereatrenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

Entitate responsabila cu Intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a acestora care,
daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(d), ar fi putut impiedica
producerea accidentului sau incidentului, dupa toate probabilitatile (Regulament
(UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un accident sau
incident prin cresterea probabilitdtii de producere a acestuia, prin accelerarea
efectului Tn timp sau prin sporirea gravitatii consecintelor, insa a carui eliminare
nu ar fi impiedicat producerea accidentului sau incidentului (Regulament (UE)
nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald, manageriala,
societala sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente similare
si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile cadrului de reglementare,
proiectarea si aplicarea sistemului de management al sigurantei, competentele
personalului, procedurile si intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

Hotarare a Guvernului Romaniei
Halta de miscare

SC Grup Feroviar Roman SA
Impiegat de miscare

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotive, pentru controlul
punctual al vitezei trenurilor

instalatie ce realizeazd masurarea si inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviard, a spatiului, timpului i a unor semnale binare,
furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea spatiului parcurs.
In plus ea indeplineste si functiile de siguranta si vigilenta, precum si functia de
control a vitezei in dependenta cu indicatiile semnalelor din cale si datele initiale
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programate, producand franarea de urgenta in cazul in care mecanicul nu respecta
semnificatia lor.

Obiective comune de sigurantd — nivelurile minime de siguranta care trebuie
atinse de sistem in ansamblu si, in cazul in care acest lucru este fezabil, de diferite
parti ale sistemului feroviar al Uniunii (precum sistemul feroviar conventional,
sistemul feroviar de mare viteza, tunelurile feroviare lungi sau liniile utilizate
exclusiv pentru transportul de marfuri) (Directiva (UE) nr.798/2016)

Ordonanta de Urgenta a Guvernului
operator de transport feroviar
acord privind utilizarea vagoanelor de marfa in trafic international

Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010

Reparatie periodica cu ciuruire integrala a prismei de balast, efectuata cu masini

grele de cale.

Revizia periodica a materialului rulant
Revizia aparatului de rulare
Reviziaintermediara a instalatiei de frana
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
Sectia Reparatii Linii si Utilaje

Unitatea de reparatie SC Reva SA Simeria

Sucursala Regionald de Cale Ferata Timisoara — structura teritoriala din cadrul
CNCF ,,CFR” SA

sistem de management al sigurantei — organizarea, masurile si procedurile
stabilite de administratorul de infrastructura sau de un operator de transport

feroviar pentru a asigura gestionarea sigurd a operatiunilor sale (OUG
nr.73/2019, art.3, pct. 31)

tren specializat de masurat calea

vagonul de masurat calea
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1. SUMMARY

On 13" Octobre 2023, the freight train n0.66653013 (got by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roman
SA), with 26 wagons, series Zas loaded with diesel fuel, 104 axles, 1957 gross tons, 403 m, was dispatched
from the railway station Drobeta Turnu Severin to the railway station Arad. The train was hauled with the
locomotive EA 477, got by the same railway undertaking.

On 14™ Octobre 2023, around 12:35 o’clock, the freight train nr.66653013 parked on track |11 at the railway
station Aradu Nou, in order to provide the passing path for the passenger train IR 73. At around 12:42 o’clock,
freight train n0.66653013 left track |11 to Arad, after traveling a distance of approximately 352 m, 6 tank wagon
loaded with diesel fuel (from the 3" one to the 8" one) derailed, two of which overturned.
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Figure 1. Accident site

The first derailment mark was found at km 51+654,40, it happened following the fall of right wheel between
the rails, on the right-hand side in the train running direction.

Accident Consequences

Track superstructure
Following the accident, the track superstructure was affected on about 90 m.

Rolling stock

Following the event, 6 tank wagon |oaded with diesel fuel (from the 3" oneto the 8" one) derailed, two of which
overturned, asfollows:

- wagon no. 33537868363-5 (the 3™ one), derailed and overturned on the on the left-hand side in the
train running direction, with significant leakage of contents;

- wagon no.33537963637-6 (the 4™ one), derailed and overturned on the right-hand side in the train
running direction with significant leakage of contents;




- wagon no.83537963112-9 (the 5™ one), derailed by all the wheels on the right-hand side of the axles
of the first bogie, in the running direction;

- wagon no.83537951286-5 (the 6™ one), derailed by all thewheels of the first bogie axles, in the running
direction;

- wagon no.84537850299-9 (the 7' one), derailed by all the wheels of the axles of the first bogie in the
running direction and by the right-hand wheels of the second bogie;

- wagon no.33537849018-9 (the 8' one) derailed by the right wheels of the axles of the first bogie, in the
running direction.
The train ran in a derailed state for a distance of approximately 90 m, after which it stopped as a result of the
interruption of the continuity of the main air brake pipe and the automatic braking of the train in conjunction
with the braking measures taken by the engine driver.

Railway installations
A concrete pole supporting the catenary-type overhead contact line was broken as aresult of this event.

Inter ruptions of the railway traffic

Following the accident, the railway traffic between the railway stations Aradu Nou and Arad was closed until
22.11.2023 at 07:08 o’ clock, after the repair works on the superstructure of the railway track affected, the traffic
was reopened on the deflecting section no. 3, for passenger and freight trains with speed restricted of 15 km/h.
After the event and the closure of rail traffic, passengers were transferred by car on the Aradu Nou - Arad route,
until the reopening of rail traffic.

Injuries

None.

Measures taken and works carried out to restore rail traffic

Following the event, rail traffic was closed on the track section Aradul Nou - Arad.

In order to rerailed the derailed wagons, the intervention of the crane intervention train, equipped with hydraulic
jack from Simeria Trigj, was requested.

After the event and the closure of rail traffic, passengers were transferred by car on the Aradul Nou - Arad route.
On 22.11.2023, at 07:08 o’clock, after carrying out repair works on the superstructure of the railway track
affected, the traffic was reopened on deflecting section no. 3, for passenger and freight trains with speed
restricted of 15 km/h.

Other material damage
None.

Summary and conclusions on the causes of the accident

Taking into account the findings carried out on the track superstructure after the accident, presented in the
investigation report, it can be stated that the technical condition of the track superstructure in an areawithin the
circular curve, generated by the existence of agroup of wooden sleepers, which could no longer ensure a secure
hold of the metal plates, resulting in exceeding the maximum permissible limit of track gauge in operation
caused the derailment.

Considering the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock after the accident,
the documents made available, the discussions and the result of questioning the personnel involved, the
investigation commission established, according to the definitions provided by the Implementing Regulation
(EU) 2020/572, in the framework of Chapter 4 ”Accident analysis”’ the following causal, contributory and
systemic factors:

Causal factor
The existence in the track, at the accident site, of a group of improper wooden sleepers, whose technical
condition could no longer ensure a secure hold of the metal plates, with the effect of exceeding the maximum



permissible limit of track gauge in service, causing the loss of capacity to support and guide the rails under the
dynamic action of the rolling stock.

Contribution factor
Ineffective monitoring of the evolution of the defects recorded with the track measuring trolley, which favoured
their aggravation.

Systemic factors

= ineffective management in the identification and assessment of the risks generated by its own railway
operations regarding the danger posed by the derailment of railway vehicles;

= [nsufficient human and material resourcesin relation to what is necessary to properly maintain the line and
keep the track geometry within the permitted tol erances.

Safety recommendations

Considering the causal, contributory and systemic factors identified during the investigation, in order to prevent
similar accidents or incidents from occurring in the future, in accordance with the provisions of Article 26,
paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance No.73/2019 on railway safety, the investigation
commission deems it appropriate to issue the following safety recommendations addressed to the ASFR,
which, within the limits of its competences, shall take the necessary measures to ensure that the safety
recommendations issued by AGIFER are taken into account and, where appropriate, followed. In
accordance with the provisions of Article 26, paragraph (3) of Emergency Government Ordonnance No.
73/2019, ASFR shall report periodically, at least once every 6 months, to AGIFER on the measures taken
or planned as a consequence of the recommendations issued.

Preamble Safety Recommendation 467/1

Upon completion of the investigation of the railway event of a similar nature that took place in the railway
county Timisoara, presented in Chap.- 4.e ’Previous accidents or incidents of a similar nature”, for the similar
accident occurred on 11.06.2020 , between railway stations Baru Mare and Crivadia, I track, at km 54+370 ,
in the running of freight train n0.30536 (got by the railway undertaking DB CARGO ROMANIA SRL ), due
to the derailment of the second axle in the running direction of wagon no.2180247015-8, the 15" wagon, the
following safety recommendation was issued:

ASFR shall ensure that the public railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA re-assesses
the risks associated to the danger generated by the keeping in operation improper wooden sleepers
within the curves and it establishes viable safety measuresfor keeping under control theserisks.

By paper n0.2330/42/27.04.2022, ASFR communicated the status of the implementation of the measures taken
by the public railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, as a consequence of the safety
recommendations issued by AGIFER, on the occasion of the completion of the actions investigated in 2021.
Thus, for the railway accident occurred on 11.06.2020, the following measures taken or planned to be taken
were communicated: The Lines Division following the reassessment of the risks associated with the danger
generated by the maintaining in service of unsuitable wooden sleepers on the areas of the railway track located
in curves, has established the following safety measures: Carry out the necessary steps to secure material,
financial and human resources, Carry out track maintenance with respect to the technological process when
replacing wooden sleepers on the curves, rectify the gauge and maintain it within the permitted tolerances,
Monitor all areas of the railway track in curves on wooden sleepers, respectively carrying out measurements
(track gauge, level, track deflection), in compliance with the deadlines established in I 305/1997, Programs of
measurements of the railway lines with track measuring trolley, testing and recording car and track recording
coach were prepared, the results of these measurements were interpreted, analysed and programs were
prepared to remedy these defects. The provision of material resources, respectively rail and normal wooden
sleepers were carried out by supplying new type 49 heat-treated rail type, 23 pieces of 30 m for the outer track
curve km 53+835 / 54+530, replaced between February and May 2021. On the inner rail the rail was replaced
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with SB rail and the rail joints were returned to the rail square during the same period. The wooden sleepers
were replaced by SC Antrepriza de Constructii Cai Ferate SA through contract no.352/30.07.2021 concluded
by the Railways County Timisoara. The wooden sleepers were replaced between August and December 2021,
on the curve at km 53+835 / 54+530, 1236 pieces of new sleepers were replaced in a row, including new small
track material (rubber rail clip, polyethylene plates and B2 coach screw).

Human resources were ensured by hiring staff at District no.5 and by seconding other workers from Simeria
Section L9 in order to carry out track replacement works.

Control measures: Overhauls according to I 305/1997 are carried out according to sheets no.2, 3, 4, 9, 10, 11,
12 on the basis of annual and monthly schedules drawn up and approved by the management of the Lines
Division, finalized with findings notes brought to the attention of the districts. Track measuring trolley -
measurement program has been prepared for 2021.

Considering that the safety recommendation was implemented mainly for the area where the railway accident
occurred on 11.06.2020, between railway stations Baru Mare and Crivadia and not for the entire railway
network managed by CNCF ”CFR” SA, has determined that the implementation of the safety recommendation
did not achieve the objective for which it was issued, and deficiencies are still being found in maintaining in
operation the inadequate wooden sleepers on the railway areas in curves, which is why AGIFER considers it
appropriate to issue a new safety recommendation:

Safety recommendation 467/1

The public railway infrastructure administrator CNCF ”CFR” SA, will reassess the risks associated to
the danger generated by the keeping in operation improper wooden sleepers within the curves and it
establishes viable safety measures for keeping under control these risks.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundatatire a

sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010.

Investigatia este realizata independent de orice anchetd judiciard §i nu se ocupd in nici un caz cu stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

In conformitate cu legislatia nationala, AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in
circulatia trenurilor.

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

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Timisoara, privind
evenimentul feroviar produs la data de 14.11.2023, pe raza de activitate a acestei SRCF, sectia de circulatie
Timisoara - Arad (linie simpla electrificata), la iesirea din statia CFR Aradu Nou, pe linia 3 abdtuta la km
514654, in circulatia trenului de marfa nr.66653013 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup
Feroviar Roman SA), prin deraierea a 6 vagoane cisterna incarcate cu motorina (delaal 3-lealaa 8-leavagon
din compunere), din care doua s-au rasturnat si ludnd in considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza
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ca accident in conformitate cu prevederileart.7 ain.(1) lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.467, din data de 15.11.2023 a fost numitd comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER. Componenta comisiei a fost modificata la data de
01.08.2024, prin Decizia nr.467-1.

Structura raportului de investigare este conforma cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare (UE)
nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele
de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a Parlamentului
European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;
= conformitatea materialului rulant implicat in deraiere;

Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

» determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si contributivi
care au condus la producerea accidentul ui feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau
incidente similare gi conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate
Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER.

Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului si la suprastructura caii au fost efectuate
impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entititile si personalul
implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor (entitatilor) implicate,
documente si puncte de vedere.

Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a efectuat intervievarea personalului implicat,
pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Toate constatarile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant au fost Inscrise in documente (procese
verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat catre ASFR, Al si OTF GFR.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate, in acord
cu scopul si limitele investigatiei.
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Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de date si
informatii. Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de analiza logica
a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

» efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat 1n accident si analiza ulterioara a acestora;

> efectuarea de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviard, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii
ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

» chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioara a datelor furnizate
de catre acestia;

» analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati in
producerea accidentului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1 Descrierea accidentului

La data de 13.11.2023, trenul de marfa nr.66653013 (apartinand OTF GFR), avand in compunere 26 vagoane,
seria Zas incarcate cu motorind, 104 osii, 1957 tone bruto, 403 m, a fost expediat din statia CFR Drobeta Turnu
Severin si avea ca destinatie statia CFR Arad. La momentul producerii accidentului trenul era remorcat cu
locomotiva EA 477 apartinand aceluiasi operator feroviar.

La data de 14.11.2023, in jurul ore 12:35, trenul de marfa nr.66653013 a garat la linia 3 din statia CFR Aradul
Nou in vederea asigurarii parcursului de trecere pentru trenul de cilatori IR 73. In jurul orei 12:42 trenul de
marfa nr.66653013 a plecat de la linia 3 1n directia Arad, dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 352 m
s-aprodus deraierea a 6 vagoane cisterna incarcate cu motorina (delaal 3-lealaa 8-leavagon din compunere),
din care doua s-au rasturnat.

Ca urmare a producerii acestui eveniment au deraiat 6 vagoane cisternd incarcate cu motorina din care doua
rasturnate (de la al 3-lealaal 8-leavagon din compunere), dupa cum urmeaza:

- vagonul nr.33537868363-5 (a 3-lea din compunerea trenului), deraiat si rasturnat in partea din stanga
a sensului de mers, cu scurgeri importante din continut — foto nr.1;

- vagonul nr.33537963637-6 (al 4-lea din compunerea trenului), deraiat si rasturnat in partea din stanga
a sensului de mers, cu scurgeri importante din continut — foto nr.2;

- vagonul nr.83537963112-9 (al 5-lea din compunerea trenului), deraiat de toate rotile din partea din
dreapta ale osiilor primului boghiu, in sensul de mers;

- vagonul nr.83537951286-5 (a 6-lea din compunerea trenului), deraiat de toate rotile osiilor primului
boghiu, in sensul de mers;
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Figura nr.2 — Reprezentarea schematica a zonei pe care s-a produs accidentul feroviar

- vagonul nr.84537850299-9 (al 7-lea din compunerea trenului), deraiat de toate rotile osiilor primului
boghiu in sensul de mers si de rotile din dreapta a celui de-al doilea boghiu.

- vagonul nr.33537849018-9 (al 8-lea din compunerea trenului) deraiat de rotile din dreapta ale osiilor
primului boghiu, in sensul de mers.

Vaigonul nr. 33537868363-5 (al 3-fea
din compumerea trenului)

1N
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"
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i L%
Foto nr.1 — Pozitia vagonului nr. 33537868363-5
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Foto nr.2 — Pozitia vagonului nr. 33537963637-6

Trenul a circulat in stare deraiatd o distantd de aproximativ 90 m, dupa care s-a oprit ca urmare a intreruperii
continuitatii conductei generale de aer si producerii frandrii automate a trenului concomitent cu masurile de
franare luate de catre mecanicul de locomotiva.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor la iesirea de pe linia 3 in abaterea schimbatorului de cale nr.4 este de
30 km/h.

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar a fost corespunzatoare. Inainte si la data producerii
accidentului feroviar cerul era partial acoperit cu nori, iar temperatura inregistratd in aer la momentul producerii
accidentului feroviar era de aproximativ 12°C.

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea 71/2020,
accidentul produs la data de 14.11.2023, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu prevederile
din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7 alin.(1) lit.b, respectiv ,,deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
incircaturi, bagaje si alte bunuri

In urma accidentului o cantitate importanti de combustibil (motorini) din cele dou vagoane rasturnate S-ascurs
pe terasamentul caii.

Pagube materiale

Material rulant

Lacele doua vagoane rasturnate (situate al 3-lea si al 4-lea in compunerea trenului) s-au produs avarii majore
la recipiente, iar la celelalte patru vagoane deraiate s-au produs avarii usoare la aparatele de ciocnire, instalatiile
de frana, scarile de urcare si peroanele de trecere.
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Infrastructura
In urma producerii acestui accident au fost afectate elementele componente ale suprastructurii caii pe o lungime
de aproximativ 90 m, inclusiv componente ale schimbatorului de cale nr.4.

Instalatii feroviare
Ca urmare a producerii acestui eveniment a fost rupt un stalp de beton de sustinere a liniei de contact.

Mediu

Ca urmare a scurgerilor de motorina din cele doud vagoane cisterna rasturnate in urma accidentului feroviar din
data de 14.11.2023, Garda de Mediu — CJ Arad si Agentia de Protectia Mediului Arad au impus efectuarea de
analize de sol si decontaminare pe zona afectata.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului
feroviar, valoarea estimativa a pagubelor afost de 1.234.707,35 lei cu TVA si 116.396,40 euro cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor evidentiatd mai
sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorilor pagubelor este a
partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte
In urma producerii evenimentului a fost inchisa circulatia feroviara pe relatia Aradul Nou — Arad.

Dupa producerea evenimentului si Inchiderea circulatiei feroviare a fost asigurata transbordarea, cu mijloace
auto, a calatorilor pe relatia Aradul Nou — Arad.

La data de 22.11.2023, ora 07:08, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a suprastructurii caii ferate afectate de
accidentul feroviar, a fost redeschisa circulatia, pe linia 3 abatuta pentru trenurile de célatori si marfa cu viteza
restrictionata la 15 kmv/h.

3.a.3. Functii si entitati implicate

Al — CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Roméania care administreaza
st Intretine infrastructura feroviara publica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detindnd, la momentul producerii
accidentului feroviar investigat, Autorizatii de Sigurantd emise in conformitate cu prevederile Regulamentului
(UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationala aplicabila, eliberate de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara la
data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2026.

Al este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de baza.
Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Timisoara, sectia de circulatie Timisoara - Arad, apartinand
din punct de vedere al mentenantei caii Sectiei L3 Timisoara, Districtul nr.9 Aradu Nou.

g e,

direct n gestionarea lucrarilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef district linii, sef
echipa linii si revizori cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca sarcini principale revizuirea,
intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la locul
producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de intretinere linii care
au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea masurilor,
programarea si urmdrirea remedierii acestora la termenele stabilite.

OTF - GFR 1in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romania efectueaza
operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.
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OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport
feroviar si certificat unic de sigurantd nr.EU1020210087 eliberat la data de 21.07.2021, valabil pana la data de
08.04.2025, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa 1
se asigure reviziile cu personal autorizat.

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt: mecanicul de locomotiva, mecanicul gjutor, seful de
tren si revizorii tehnici de vagoane care in statia CFR Drobeta Turnu Severin au asigurat efectuarea reviziei
tehnice a vagoanelor inainte de expedierea trenului.

GFR este operatorul economic detinator al vagoanelor implicate in accident si entitatea responsabila cu
intretinerea pentru acestea.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66653013.

Compunerea trenului nr.66653013, format din 26 vagoane cisternd, incarcate cu motorind, remorcat cu
locomotiva electricatip EA nr.91 53 0040 477-2.

Compunereatrenului afost urmatoarea:

- 1957 tone brute, 104 osii incarcate,

- masa franatd automat 1076 tone, de fapt 1270 tone,

- masa franatd de mana 333 tone, de fapt 568 tone, cu o lungime de 403 m
Date constatate cu privirela locomotiva trenului

Locomotiva de remorcare a trenului este o locomotiva electricd de tip 060-EA de 5100 KW, avand numarul de
inmatriculare 91 53 0040 477-2, denumita in continuare EA 477, este in proprietatea GFR care este si ERI
pentru aceasta.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel de tip 060-EA sunt urmdtoarele:

* tip locomotiva - 060-EA

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

» formulaosiilor - Co Co;

= ecartament - 1435 mm;
* Jungimea Intre tampoane - 19 800 mm,
= latimea cutiei - 3000 mm;
= finaltimea cu pantograful coborat - 4 500 mm;
= distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
= ampatamentul boghiului - 4 350 mm;
= diametrul rotilor In stare noua - 1250 mm;
= greutatea totala fara balast -120t;

= sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

» viteza maxima de constructie - 120 km/h;

= puterea nominald a transformatorului la 25kV - 5790 kVA,;
= puterea nominala a locomotivei - 5100 kw;

= forta de tractiune maxima - 42 tf;

» gistemul dereglare - pe inalta tensiune;
= numarul treptelor de mers la selector (graduator) - 40;

= numarul treptelor de slabire a cAmpului -3

= frana electrica - reostatica;
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= forta de franare de durata - 21 tf'la 40...45 km/h;

frana automata - tip Knorr;
frana directd - tip Oerlikon.

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva EA 043 s-au constatat urmatoarele:

instalatia DSV a locomotivei in functie, sigilata si functioneaza normal;

instalatia INDUSI 1in functie, sigilata si functioneaza normal;

instalatia INDUSI a locomotivei este 1n pozitia ,,Marfa”;

vitezometru tip IVMS 1in stare de functionare, sigilat;

frana automatd a locomotivei este in functie, functioneaza normal iar schimbdatorul de regim este in pozitia
,,Marfa”;

frana directa a locomotivei este in stare de functionare;

compresoarele de aer sunt in functie si functioneaza normal, debitul de aer in limitele admise;
instalatia RTM 1n buna stare si in functie;

bandajele locomotivei sunt in stare normala, fara urme de incalzire, fara locuri plane;

sabotii sunt in stare normala, fard urme de supraincalzire, iar grosimea sabotilor in limitele admise;

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Din datele furnizate de instalatia IVMS aflata pe locomotiva de remorcare se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.66653013 a trecut de semnalul de intrare cap X al statiei CFR Aradu Nou, care avea
indicatia doua lumini de culoare galbena la ora 12:35, cu parcurs la linia 3 abatuta si semnalul de iesire cu
indicatia pe oprire;

Oprestelaora12:40;

Laora12:41:31 trenul apornit din statia CFR Aradu Nou, iesind in abatere iar dupa parcurgerea unei distante
de 351,78 m se opreste brusc prin descarcarea conductei generale de aer de la o viteza maxima de 18 km/h.

Semei inlrare cap A
St Arsdu Now ! 4 nomeniul opyirn
viteza de 18 kmv'h
L
- - punctul 6
kin S1+654
i - ‘ ; i
- ——— | —
B .-

Figura nr.3 — Diagrama de viteza in statia Aradu Nou

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa nr.66653013 a avut in compunere 26 vagoane de marfa seria Zas incarcate cu motorina.
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Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

= Jegarea vagoanelor era efectuata corespunzator;

= schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa — persoane” se aflau in pozitie corespunzatoare starii
vagoanelor si tipului de tren;

= robinetele frontale de aer de tip AK erau pe pozitia ,,deschis”, cu exceptia robinetului de la partea din spate
a ultimului vagon, aflat pe pozitia ,,inchis”;

= procentul de franare al trenului era asigurat atat la frAna automata cat si la mana;

= frana izolata la un vagon, fapt mentionat in formularele Nota de frana si Aratarea vagoanelor;
* nu au fost constatate lipsuri si degradari la vagoane care sd influenteze producerea accidentului.
Constatari efectuate la vagoanele deraiate

Toate cele 6 vagoane deraiate erau vagoane cisternd destinate transportului produselor petroliere, seria
constructiva Zas si apartin OTF GFR.

Caracteristici tehnice ale acestui tip de vagon:

= serievagon: - Zas,

= tipul boghiurilor: - Y 25¢cs,

= ampatamentul boghiului: -1,80 m;

= ampatamentul vagonului -840 m;

= |ungimea peste tampoane a vagonul ui: -14,24 m,

= tipul frAnei automate: - KE GP;

= tipul regulatorului automat de timonerie - DRV 2AT-500;
= capacitatea de Incarcare - 73 mc.

» constatari efectuate la locul accidentului

a 3-lea vagon din compunerea trenului (nr.33537868363-5) era deraiat si rasturnat pe partea stinga in
sensul de deplasare a trenului. Vagonul a efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul economic
identificat prin acronimul SIM la data de 21.07.2023, cu valabilitate de 6 ani si reparatia intermediara a
franei (RIF)/ revizia ruldrii (RR) in luna 07 din anul 2023.

= a 4-lea vagon din compunerea trenului (nr.33537963637-6) era deraiat si rasturnat pe partea stanga in
sensul de deplasare a trenului. Vagonul a efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul economic
identificat prin acronimul SIM la data de 14.05.2018, cu valabilitate de 6 ani si reparatia intermediara a
franei (RIF)/ revizia rularii (RR) in luna 06 din anul 2021 la unitatea cu acronimul GFR.

= a 5-lea vagon din compunerea trenului (nr.33537868112-9) era deraiat de primul boghiu in sensul de
deplasare al trenului, cu rotile de pe partea dreaptd cazute intre firele caii, iar cele de pe partea stanga
erau ramase pe firul din partea stdnga a cdii. Vagonul a efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul
economic identificat prin acronimul SIM la data de 30.06.2020, cu valabilitate de 6 ani si reparatia
intermediara a franei(RIF)/ revizia rularii(RR) in luna 06 din anul 2023 launitatea cu acronimul GFR.. in
dreptul primului boghiu in sensul de deplasare al trenului carligul de tractiune, traversa frontala si scara
de colt prezentau deformatii.

= a 6-lea vagon din compunerea trenului (83537951286-5) era deraiat de primul boghiu in sensul de
deplasare al trenului, cu rotile de pe partea dreaptd cazute intre firele caii, iar cele din partea stdnga cazute
in exteriorul caii. Vagonul a efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul economic identificat prin
acronimul SIM la data de 28.06.2019, cu valabilitate de 6 ani §i reparatia intermediard a franei (RIF)/
revizia rularii(RR) in luna 08 din anul 2022 la unitatea cu acronimul GFR. Talerele tampoanelor de la d
2-lea boghiu din spate fata de sensul de mers erau deformate, conducta generald de aer era rupta, robinetul
de aer de 5 atm era smuls din filetul de la conducta generala.
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= a 7-lea vagon din compunerea trenului (nr.87537850299-9) era deraiat de primul boghiu in sensul de
deplasare al trenului, cu rotile de pe partea dreapta cazute intre firele caii, iar cu cele de pe partea stanga
cazute in exteriorul caii. Al 2-lea boghiu in sensul de mers avea roata nr.5 din partea dreapta cazuta intre
firele caii, roata nr.6 din partea stanga se afla pe sina, iar osia nr.4 cu rotile 7-8 era nederaiatd. Vagonul a
efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul economic identificat prin acronimul SIM la data de
26.02.2018, cu valabilitate de 6 ani si reparatia intermediara a franei(RIF)/ revizia rularii(RR) in luna 04
din anul 2021 la unitatea cu acronimul GFR. La primul boghiu din fata in sensul de deplasare al trenului,
talerele tampoanelor erau deformate, partea dreapta a traversei frontale era deformata, levierele de la frana
de mana, scarile de colf si peronul de urcare erau deformate.

= a 8-lea vagon din compunerea trenului (nr.33537849018-9) era deraiat de primul boghiu in sensul
deplasare al trenului, cu rotile din partea dreapta cazute intre firele caii si rotile din partea stanga se aflau
pe sina din partea stingd. Vagonul a efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul economic identificat
prin acronimul SIM la data de 11.10.2017 +3M, cu valabilitate de 6 ani §i reparatia intermediard a franei
(RIF)/ revizia rularii (RR) in luna 11 din anul 2020 la unitatea cu acronimul GFR.

La cele 6 vagoane deraiate din compunerea trenului de marfa nr.66653013 schimbatoarele de regim
,marfa-persoane” (G-P) si ,,gol-incarcat” (G-I) erau in pozitie corespunzatoare tipului de tren si starii de
incarcare, iar instalatia de frana automata era in actiune.

» constatari efectuate in atelier specializat

In data de 08.02.2024 in incinta SC REVA SA Simeria, au fost efectuate verificari la cele 6 vagoane implicate
in acest accident feroviar in comisie formata din reprezentanti ai partilor implicate (CNCF, GFR) si reprezentanti
AGIFER. Cu ocazia acestor verificari s-a constatat cd, dimensiunile si cotele masurate la osiile deraiate si la
celelalte parti si subansamble ale vagoanelor se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de
marfa, limite stabilite prin Instructia nr.250/2005. Totodata a fost verificata starea crapodinelor si a placilor de
poliamida fara a fi constatate neconformitati.

La cele 2 vagoane deraiate §i rdsturnate pe partea stdngd, in sensul de deplasare al trenului, s-au constatat
deformatii majore la recipientele acestora dupa cum urmeaza:

-la vagonul nr.33537963637-6 recipientul era deformat in proportie de 40% (foto nr.3);
-la vagonul nr.33537868363-5 recipientul era deformat in proportie de 70% (foto nr.4).

) R
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Foto nr.3 - Recipient deformat vagon nr.33537963637-6
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Foto nr.4 - Recipient deformat vagon nr.33537868363-5

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Timisoara Nord — Arad, apartinand din punct de
vedere al mentenantei cdii Sectiei L3 Timisoara, Districtul nr.9 Aradu Nou.

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66653013, in statia CFR Aradu Nou, pelinia3

abatutd, la km 51+654,40, pe portiunea de linie aflatd pe terasamentul din capétul Y al pasajului inferior de la
km 51+639 (axul pasajului) din cuprinsul curbei circulare premergatoare schimbatorului de cale nr.4.

Curba circulara fara racordari de la km 514647 la km 51+701 cu deviatie dreapta, raportat la sensul de mers al
trenului si la sensul kilometrajului, are raza R=355 m, suprainaltarea h=0 mm si supralargirea s=0 mm.

Pe zona unde s-a produs accidentul feroviar, terasamentul din capatul Y al pasajului inferior este prevazut cu
contrasine interioare si la capete cu contrasine exterioare.

Pasajul inferior de la km 51+639,86 (ax pasaj) este alcatuit din doua tabliere metalice (pentru liniile 3 abatuta
si IV directa din capatul Y al statiei CFR Aradu Nou).
Datele caracteristice ale pasaului inferior:

- Deschiderea teoretica: L = 13,00 m,

- Lumina Ly =12,50 m;

- Lungimea totala: Lt = 16,00 m;

- Sistemul grinzilor: grinzi cu inima plina cale jos sudate, fara cuva de balast;

- Inaltimea libera sub grinzi pana la radier: 7,45 m.

Schimbatorul de cale nr.4 manevrat in pozitie ,,pe abatere”, care a fost atacat pe la cdlcai are urmatoarele
caracteristici: tip 60, raza R= 300 m, tangenta tg:1/9, ace flexibile, deviatie dreapta. Acest schimbator este
montat pe traverse de lemn, cu prindere elastica tip SKL 12, a fost fabricat in anul 2001 si introdus in cale in
anul 2001.
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Profilul transversal al caii, in zona producerii deraierii, este in rambleu avand inaltimea de aproximativ 5 m.
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Foto nr.5— Locul producerii accidentului feroviar

Profilul in lung al traseului caii are declivitatea i=2,1 %o, rampa in sensul de mers al trenului.

Pe zona producerii accidentului, suprastructura caii ferate este constituita din sine tip 49, cale cu joante, traverse
normale de lemn pe zona terasamentului din capatul Y al pasajului inferior prevazut cu contrasine la interiorul
si la exteriorul caii si traverse din beton T18 pe restul liniei, pana la célcaiul inimii de incrucisare a
schimbatorului de cale nr.4, prindere sina - traversd indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor la iesirea de pe linia 3 in abaterea schimbatorului de cale nr.4 este de
30 km/h.

Date constatate cu privire la modul de producere

Prima urma de céadere a rotii din partea dreapta, de pe flancul activ al ciupercii sinei aferente firului interior al
curbei, in sensul de mers al trenului, s-a identificat |a km 51+654,40, la o distanta de 7,55 m de terasamentul
din capatul Y al pasajului inferior. Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul ,,0” — foto nr.6.
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Foto. nr.6 — Punctul ,,0”

Pe firul din partea stanga al sensului de mers, la o distanta de 11,50 m de punctul ,,0”, a fost identificata prima
urma de cadere in exteriorul caii, punct marcat pe teren a punctul ,,A” — foto nr.7.

R T T )

Foto. nr.7 — Punctul ,,4”
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Trenul a circulat 1n stare deraiatd o distanta de aproximativ 90 m, dupa care s-a oprit ca urmare a intreruperii
continuitdtii conductei generale de aer si producerii franarii automate a trenului concomitent cu masurile de
oprire luate de catre mecanicul de locomotiva.

In urma producerii accidentului feroviar, a fost afectata suprastructura ciii pe linia 3 abatuti pe portiunea de

curba echipata cu traverse din beton T18 (toate traversele din beton T18 strivite si rupte intre cele doua fire —
foto nr. 8).

Foto nr.8 — Traverse din beton rasucite si rupte

Schimbatorul de cale nr.4, atacat pe la calcai, a fost afectat ca urmare a producerii accidentului feroviar pe zona
inimii de incrucisare prin deteriorarea traverselor speciale si a fost deripat pe zona macazului si a sinelor de
legaturda ca urmare a rasturnarii vagoanelor nr.33537868363-5 (a 3-lea din compunerea trenului) si
nr.33537963637-6 (al 4-lea din compunerea trenului) in partea din stanga a caii.

Foto nr.9 — Deriparea pe zona macazul ui
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Masurdtori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

S-a efectuat o masurdtoare la ecartament sub sarcind, inainte de ridicarea si retragerea vagonului
nr.33537849018-9 (al 8-lea din compunereatrenului), rezultand o valoare de 1479 mm in punctul de reper ,,0”
( cu pana la +9 mm peste ecartamentul maxim admis).

In Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal,
nr.314/1989 la art. 1, pct.13 se precizeaza ca ,,Ecartamentul ciii nu trebuie si fie in nici un caz mai mare
de 1470 mm sau mai mic de 1432 mm”.

Dupa ridicarea celor patru vagoane deraiate (5, 6, 7 si 8 din compunerea trenului) a fost necesard introducerea
a opt bucati aparate de tras la tipar a liniei in vederea asigurdrii ecartamentului in tolerantele admise pentru
retragerea celor patru vagoane in conditii de siguranta in statia CFR Aradu Nou.

Dupa retragerea vagoanelor deraiate si scoaterea aparatelor de tras la tipar, au fost efectuate masuratorile in
regim static la ecartament si nivel, fara ca pe portiunea de linie masurata sa circule vreun material rulant.

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 18 de puncte de reper situate la
echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,18”. In sensul de mers al trenului s-au marcat 8 puncte de
reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-8”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori in regim static la ecartament si nivel cu tiparul
de masurat calea (tipar de masurat calea verificat metrologic tip Lugoj cu seria 3442).

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, mdsurate In regim static, sunt prezentate sub forma de diagrame
— figurile nr.5 si nr.6.

In diagrama ecartamentului s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar pe
ordonata s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea de 0 mm corespunde
ecartamentului de 1435 mm).

Sagetile au fost mdsurate pe portiunea de curba pichetata la mijlocul corzii de 10 m, in urmatoarele puncte de
rmq: ”0’,’ ”3”) 7’6” $i 3,-3”'
Valorile sagetilor sunt prezentate in figura nr.6.
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Figuranr. 4 - Diagrama ecartamentul ui
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Diagrama nivelului transversal (mm)

Sensul de mers
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Figuranr.5 - Diagrama nivelului transversal
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Figura nr.6 — Diagrama sagetilor

Referitor la ecartamentul caii

La liniile In exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai micd de 120 km/h, tolerantele in exploatare,
pentru ecartamentul nomina de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament trebuie sa se intinda
uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m. Astfel, pentru curba circulara fara racordari parabolice si fara
supralargire de la km 51+647 la km 51+701, ecartamentul maxim este de 1445 mm si ecartamentul minim este

de 1432 mm.
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Valorile masuratorilor la ecartament, pe directia de mers a trenului, in cuprinsul curbei circulare, depaseau
tolerantele maxime admise in exploatare intre punctele de reper ,,12” + ,,-8” (ecartamentul maxim masurat in
punctele de reper ,,3”, ,,2”, ,,1” s1,,0” a fost de 1463 mm, cu pana la +18 mm peste ecartamentul maxim).

Abaterile de la ecartament in exploatare trebuie sd se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 3 mm/m pentru
curbele dupa aparatele de cale de pe liniile abatute. Variatia abaterilor la ecartament a fost depasita astfel:

- intre punctele de reper: ,,15”+,,13” cu 2 mm/m;

- intre punctele de reper: ,,147+,,12” cu 4 mm/m;

- Intre punctele de reper: ,,13”+,,11” cu 4 mm/m;

- intre punctele de reper: ,,127+,,10” cu 4 mm/m;

- Intre punctele de reper: ,,117+,,9” cu 3 mm/m;

- intre punctele de reper: ,,107+,,8” cu 1 mm/m.
Referitor la nivelul transversal al cdii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cat si in curba, sunt de
+10 mm la liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h cu conditia ca variatia nivelului in limita acestor tolerante sa se
faca uniform pe distantd de cel putin 600 ori valoarea abaterii.

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii CF dupd deraierea din data de
14.11.2023 au scos 1n evidenta faptul ca nivelul transversal se incadreaza in tolerantele admise de Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

Referitor la directia caii

Tolerantele admise dintre sagetile vecine, pentru zona circulara a curbei in cuprinsul careia s-aprodus deraierea
si viteza de circulatie mai mica sau egala cu 50 km/h, este de £30 mm, asa cum este prevazut la art. 7, pct.B.1
din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu ecartament normal,

nr.314/1989).

Astfel, diferenta dintre valorile masurate ale sdgetilor vecine, pe zona circulard a curbei, se incadreaza in
tolerantele admise.

Referitor la prisma de piatra sparta
Pe toatd portiunea de linie unde a avut loc accidentul feroviar, prisma de piatrd spartd era completd si
necolmatata.

Referitor la starea traverselor

Pe portiunea de linie aflata in curba, din zona producerii accidentului feroviar, au fost verificate un grup de 20
de traverse de lemn normale consecutive de pe terasamentul din capatul Y al pasajului inferior spre schimbatorul
de cale nr.4 si numerotate incepand din punctul ,,0” (To), in sens invers de deplasare al trenului, de la To la T2
(prima traversa de pe terasamentul din capatul Y al pasajului inferior) si de la T-1 laT-7, in sensul de deplasare
al trenului, constatandu-se urmatoarele:

e TraversaTiz—traversa din lemn, in stare corespunzdtoare, cu prinderea completa si activa;

e TraversaTii—traversa din lemn, in stare corespunzdtoare, cu prinderea completa si activa, pe firul stang
placa metalica suport este inglobata in traversa;

e TraversaTip— traversa din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa, pe firul stang
S-au constatat urme de deplasare laterala a placii metalice suport pe traversa, spre exteriorul caii, de 3
mm, fiind introdus in acest sens un tirfon la capatul placii metalice pentru oprirea deplasarii laterale (foto
nr.35);

e Traversa Tg — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare, putreda la ambele capete pe zona de
rezemare a placii metalice, prinderea inactiva pe ambele fire, urme de deplasare laterala a placilor
metalice suport pe traversd, spre exteriorul cdii, pe ambele fire: 8§ mm fir drept si 7 mm fir stang;

e TraversaTsg— traversd din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda), prinderea inactiva pe ambele fire,
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urme de deplasare laterala a placilor metalice suport pe traversa, spre exteriorul cdii, pe ambele fire: 11
mm fir drept si 14 mm fir stang;

e TraversaTz - traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd), prinderea inactiva pe ambele fire,
urme de deplasare laterala a placilor metalice suport pe traversa, spre exteriorul cii, pe ambele fire: 21
mm fir drept si 14 mm fir stang;

e Traversa Te — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda), tirfoane slabite pe ambele fire,
urme de deplasare laterala a placilor metalice suport pe traversa, spre exteriorul cdii, pe ambele fire: 6
mm fir drept si 6 mm fir sting;

e Traversa Ts — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare, putredd pe zona de rezemare a placii
metalice pe firul sting, prinderea inactiva pe firul stang;

e TraversaTs—traversd din lemn, In stare necorespunzatoare, crapaturi longitudinale pe zona de rezemare
a placii metalice pe firul drept, prindere activa 50% pe firul drept;

e Traversa Tz — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda), tirfoane slabite pe ambele fire,
urme de deplasare laterala a placilor metalice suport pe traversa, spre exteriorul caii, pe ambele fire: 8
mm fir drept si 9 mm fir stang;

e Traversa T, — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda), prindere inactiva pe firul drept,
tirfoane slabite pe firul sting, urme de deplasare laterala a placilor metalice suport pe traversa, spre
exteriorul caii, pe ambele fire: 8§ mm fir drept si 10 mm fir stang;

e Traversa Ty — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire,
urme de deplasare laterala a placilor metalice suport pe traversa, spre exteriorul caii, pe ambele fire: 18
mm fir drept si 10 mm fir stang;

e TraversaTo— traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire,
urme de deplasare laterala a placilor metalice suport pe traversa, spre exteriorul caii, pe ambele fire: 15
mm fir drept si 34 mm fir stang;

e TraversaT.i— traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire;

e Traversa T2 — traversa din lemn, in stare necorespunzdtoare, putredd la ambele capete pe zona de
rezemare a placii metalice, tirfoane slabite si saltate pe firul drept, prinderea activa 50 % pe firul drept
st activa si completa pe firul sting;

e TraversaT.z— traversa din lemn (joantivd), tirfoane slabite, prindere activa 50 %;

e Traversa T.4— traversd din lemn (joantiva), tirfoane slabite, prindere activa 50 %, urme de deplasare
laterald a placii metalice suport pe traversa, spre exteriorul caii, pe firul staing: 29 mm;

e Traversa T.s— traversa din lemn, necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire, pe firul
drept placa metalica suport este inglobata in traversa si pe firul sting s-au constatat urme de deplasare
laterald a placii metalice suport pe traversa, spre exteriorul caii, de 29 mm;

e Traversa T.g— traversa din lemn, prindere inactiva pe ambele fire 80 %, pe firul sting placa metalica
suport este Inglobatd in traversd cu urme de deplasare laterala a placii metalice suport pe traversa, spre
exteriorul caii, de 20 mm;

e TraversaT.7— traversd din lemn, in stare necorespunzdtoare, crapaturi longitudinale, pe firul drept placa
metalicd suport este inglobata in traversa, tirfoane slabite pe ambele fire, urme de deplasare laterala a
placilor metalice suport pe traversa, spre exteriorul caii, pe ambele fire: 7 mm fir drept si 25 mm fir
stang;

Conform prevederilor art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, , nu sunt admise:

— mai mult de 2 traverse necorespunzatoare la un grup de 15 traverse;

— numarul de traverse necorespunzdtoare in cale sa depaseasca 7 %;

— mentinerea In cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Stareatehnica a traverselor este prezentata in urmatoarele fotografii:
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Foto nr.11- Starea tehnica a traverselor Tz si T4
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Foto nr.15 - Capatul traversei Topefirul exterior  Foto nr.16 - Capatul traversei To pefirul interior




Firul extertoral curbei

Sensul de mers al trenului

Foto nr.17 - Capatul traversei T1pefirul exterior Foto nr.18 - Capatul traversei T1 pefirul interior

——

Firul exterior al curbet
‘ - Firul interior al curbel
Sensul de mers al trenului

Sensul de mers al trenului
L $ AL

Foto nr.19 - Capatul traversei T2 pefirul exterior Foto nr.20 - Capadtul traversei T» pefirul interior
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Firul exterior al curbe

Sensul de mers al trenului Firul fiterioral curber
Sensul de mers al trenului

Foto nr.21 - Capatul traversei Tzpefirul exterior  Foto nr.22 -Capatul traversei Tz pe flrul interior

Firul exterior al curbel
Sensul de mers al trenului
Firul intertor al curbel
Sensul de mers al trenului

Foto nr.23 - Capatul traversei Tapefirul exterior  Foto nr.24 - Capatul traversei Tapefirul interior
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Firul exterior al curbel Firul interior al curbel

Sensul de mers al trenului Sensul de mers al trenului

“rrul interior al curbel

t Firul &terioral corber pa— Sensul de mers al trenului

-\ Sensul de mers al trenului

\

Foto nr.27 - Capatul traversei Te pefirul exterior Foto nr.28 - Capatul traversei Tspe firul interior
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Foto nr.29 - Capatul traversei T7 pefirul exterior
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Foto nr.31 - Capatul traversei Tgpefirul exterior Foto nr.32 - Capatul traversei Tgpefirul interior
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Firul exterior al curbei
ensul de mers al trenului

Firul interior al curbel

Sensul de mers al trenului

Foto nr.33- Capatul traversei Topefirul exterior

Firul exterior al clirbel — -
Fyrul interior al curbei
Sensul de mers altrenului

—

Foto nr.35 - Capatul traversei Tiopefirul exterior  Foto nr.36 - Capatul traversel Tiopefirul interior




Firul exterioral curbei Firul interior al curbei
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Foto nr.37 - Capatul traversei T11pefirul exterior  Foto nr.38 - Capatul traversei T11pefirul interior

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

= In perioada 01.01.2023 — 13.11.2023 nu au fost efectuate lucriri de intretinere pe portiunea curbei de la km
51+647 lakm 51+701;

= Ultimalucrare RK pe portiunea curbei de la km 514647 la km 51+701 s-a efectuat in anul 1983;

= Ultimele masuratori cu CMC pe linia 3 abatutd din statia CFR Aradu Nou s-au efectuat in 25.05.2023 si in
08.09.2023.
Din analiza efectuata de responsabilul din sectie cu descifrarea benzii cu ocazia verificarii liniei 3 abatuta
din statia CFR Aradu Nou cu CMC, la data de 25.05.2023, pe portiunea de linie unde a avut loc deraierea
(intre schimbatorul de cale nr.10 si nr.4) a fost inregistrat un defect de gradul 2 (L2) —figura nr.7.

Asa cum se poate constata din figura nr.7, pe portiunea de linie cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.10 si
nr.4 unde a avut loc accidentul feroviar din data de 14.11.2023, pe diagrama aferenta ecartamentului se
observa ci abaterile la ecartament ating linia de referintd pentru 20 mm. In conformitate cu Indrumdatorul
pentru folosirea carucioarelor de masurat calea nr.329 editia 1966, la cap. B, art. 8, punctul 8.1, tabelul 6,
pentru abaterile la ecartament mai mari de 16 mm se stabileste ca gradul de abatere de la ecartamentul normal
este gradul V.

Din documentele puse la dispozitie de citre SRCF Timisoara — Divizia Linii rezultd ca defectele inregistrate
la masuratoarea din 25.05.2023 au fost prelucrate si inaintate la Districtul 9 Aradu Nou 1n vederea intocmirii
programului de remediere n data de 19.07.2023, dupa 55 de zile.

La masuratorile cu CMC efectuate in data de 08.09.2023 se constata o agravare a defectului la ecartament pe
aceeasi portiune de linie cuprinsd intre schimbatorii de cale nr.10 si nr.4, abaterile la ecartament atingand
linia de referinta pentru 25 mm pe diagrama ecartamentului (figura nr.8). Ca urmare a descifrarii benzii
CMC, defectul la ecartament a fost inregistrat ca defect de gradul 2/3.

Cu aceasta ocazie, defectele inregistrate la masuratoarea din 08.09.2023 au fost prelucrate si Inaintate la
Districtul 9 Aradu Nou in vederea intocmirii programului de remediere n data de 16.10.2023, dupa 38 de
zile.
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Referitor la termenul pentru descifrarea si transmiterea benzii descifrate pentru remedierea acestora, in
Indrumdtorul pentru folosirea carucioarelor de mdsurat calea nr.329 editia 1966 se precizeazi la cap. B art.
11, pct. 11.2: Descifratorul de la sectie, autorizat cu descifrarea benzii caruciorului, trebuie sd descifieze
benzile urgent pe mdasura primirii lor de pe linie si sa aduca la cunostinta sefului de sectie — imediat -
portiunile de linie unde se constata abateri mari de la tolerantele admise.

Imediat dupa descifrare se trimit de sectia L fiecarui district banda descifrata, cu un tablou al portiunilor
kilometrice cu defecte, aratandu-se felul si gradul lor si fixandu-se termene pentru inlaturare.

In procedura SMCM ,,Instructiune de lucru privind exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-
12-01” se precizeaza la art.6 pct.3 referitor la atributiile responsabilului CMC din sectia L:
— Preia datele cu masuratorile efectuate de CMC la terminarea masuratorilor pe raza unui district, dar

nu mai mult de 10 zile;
— In termen de 3 zile prelucreaza datele prelevate de CMC si difuzeaza districtelor graficele si rapoartele

defectelor in vederea remedierii acestora;

Linia de refenotd penty 20 mm
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Figuranr.7 - banda inregistrata la data de 25.05.2023 in urma mdasurdtorii cu CMC
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Linia de refennid peatru 25 mm
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Figuranr.8 - banda inregistrata la data de 08.09.2023 in urma mdsuratorii cu CMC

La ultimul recensamant al traverselor normale, efectuat in luna octombrie 2023, nu au fost recenzate traverse
necorespunzatoare pe linia 3, portiunea de curbad de la km 51+647 la km 51+701, fiind recenzate un numar
de 9 traverse normale lemn necorespunzdtoare si 6 traverse beton armat tip T13 de la km 50+620 la km
514590, din care urgenta I: 5 traverse lemn si 3 traverse din beton.

Avand 1n vedere starea tehnica a traverselor de lemn pe portiunea de curba unde a avut loc accidentul feroviar,
constatatd cu ocazia verificarii pe teren a starii de fapt a suprastructurii caii dupa producerea accidentului, se
pune in discutie eficacitatea efectuarii acestui recensamant;

Ultima revizie chenzinala a liniilor si schimbatoarelor de cale din statia CFR Aradu Nou s-a facut, in comisie
formata din seful de district si revizor de cale in data de 30.10.2023. In cadrul acestei revizii chenzinale nu
S-au constatat deficiente pe curba dupa schimbatorul de cale nr.4;

Ultimul control amanuntit al curbei, pe care s-a produs deraierea, s-a efectuat la data de 06.09.2023;
Ultimele controale la Districtul nr.9 Aradu Nou, efectuate in perioada 01.01.2023 — 13.11.2023 de catre
personalul din cadrul Sectiei L3 Timisoara, au fost in perioada 10, 11 si 12.04.2023 s1 29, 30 si 31.07.2023
de catre Seful de sectie, In perioada 19, 20, 27 si 30.01.2023 si 17, 18 si 19.05.2023 de catre un sef sectie
adjunct, in perioada 7, 23 s124.02.2023, 8, 13 s1 14.06.2023 51 6, 7 51 13.09.2023 de catre cel de-al doilea sef
de sectie adjunct si in perioada 13 si 14.03.2023 de catre Instructorul L;

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Timisoara la Districtul nr.9 Aradu Nou a
fost in perioada 19, 20, 27 s1 30.01.2023.

Instalatii feroviare.
Instalatia de centralizare electrodinamica din statia CFR Aradu Nou este de tip CED-CR3 cu aparat de comanda
tip ,,DOMINO” cu pupitru orizontal.
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Dupa producerea accidentului pe aparatul de comanda s-a constatat urmatoarea situatie:
e Parcurs de iesire de la linia 3 abatuta in directia Arad — inzdvorat;

e Sectiunile izolate: 3C,10SI, 4-12SI, 0410C ocupate pe aparatul de comanda (pe teren ocupate cu material
rulant);

e Electromecanismele de macaz nr.10 si nr.4 cu control pe aparatul de comanda;

e Butoanele sigilate cu plumbi CT,;

e Cheia si grilajul salii de relee sigilate cu plumbi CT;

e Butonul BST (buton sonerie talonare) sigilat cu plumbi CT,;
Dupa producerea accidentului pe teren, s-a constatat urmatoarea situatie:

e Electromecanismul de macaz nr.10, detip EM5-2010, atacat pe la célcai, cu control si inzavorat in clema
de fixare, a fixatorului de varf, cu acces de la linia 3 abatuta spre macazul nr.4;
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e Electromecanismul de macaz nr.4, detip EM5-2010, atacat pe la célcai, cu control si inzavorat in
clema de fixare, a fixatorului de varf, cu acces dinspre macazul nr.10 spre linia curenta,
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Foto nr.4 - Controlul macazului nr.4
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Foto nr.42 - Inzavordrea macazului nr.4
e Instalatiile CT nu au fost afectate;
e La instalatiile LC s-au constatat urmatoarele: stalp ancorare tip SBC 8T — avariat.
Date referitoare la mentenanta instalatiilor feroviare in zona producerii accidentului feroviar

a) ultima revizie tehnicd lunard la macazul nr.4 a fost efectuatd in data de 02.11.2023, conform fisei de
masuratori;

b) ultima revizie tehnica la doud luni la macazul nr.10 a fost efectuata in data de 09.10.2023, conform
fisei de masuratori;

d) conform situatiei deranjamentelor, in luna noiembrie 2023, nu au fost consemnate deranjamente, la
macazurile nr.4 si nr.10.

3.b.Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1.Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

La data de 13.11.2023, trenul de marfa nr.66653013 (apartinand OTF GFR), avand in compunere 26 vagoane,
seria Zas incarcate cu motorind, 104 osii, 1957 tone bruto, 403 m, a fost expediat din statia CFR Drobeta Turnu
Severin si avea ca destinatie statia CFR Arad. La momentul producerii accidentului trenul era remorcat cu
locomotiva EA 477 apartinand aceluiasi operator feroviar.

La data de 14.11.2023, in jurul orei 12:35, trenul de marfa nr.66653013 a garat la linia 3 din statia CFR Aradu
Nou in vederea asigurarii parcursului de trecere pentru trenul de calatori IR 73.

Dupa trecerea trenului de calatori IR 73 pe linia IV directa (la ora 12:41), s-a efectuat parcursul de iesire de la
linia 3 abatuta in directia Arad, Inzavorat cu semnalul de iesire X3 pe liber.

In jurul orei 12:42 trenul de marfi nr.66653013 a plecat de la linia 3 in directia Arad, avand parcursul comandat
peste schimbdtorul de cale nr.10 atacat pe la calcai (macazul schimbatorului fiind manevrat in pozitia ,,pe
directd”) si schimbatorul de cale nr.4 atacat pe la cdlcai (macazul schimbatorului fiind manevrat in pozitia ,,pe
abatere 7).

Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 352 m, la km 51+654,40, pe portiunea de linie aflata pe
terasamentul din capatul Y al pasajului inferior de la km 51+639 (axul pasajului) din cuprinsul curbei circulare
premergatoare schimbatorului de cale nr.4, zona avand o Stare tehnica necorespunzatoare a caii, S-a produs
deraierea a 6 vagoane cisterna incarcate cu motorina (de laa 3-lealaa 8-lea vagon din compunere) din care
doud s-au rasturnat.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pani la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Dupa franarea de urgenta a trenului ca urmare a deraierii urmata de Intreruperea conductei generale de aer si
oprirea acestuia, mecanicul ajutor al locomotivei la indrumarea mecanicului de locomotiva, a plecat spre urma
trenului sa constate ce s-a intamplat si a comunicat mecanicului de locomotiva ca 6 vagoane din compunerea
trenului au deraiat, din care doua s-au rasturnat. Mecanicul a luat de masuri de asigurare a locomotivei si de
franare a trenului si s-a deplasat la locul producerii accidentului, lasdnd mecanicul ajutor pe locomotiva. Acesta
a comunicat prin statia RER cu IDM din statia CFR Aradu Nou pentru a lua masuri de inchidere a circulatiei
feroviare si avizare a evenimentului.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inldturarea pagubelor
si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulament, in urma carora
la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER, ASFR, Al, OTF GFR, Inspectoratului pentru Situatii de
Urgentd ,,Vasile Goldis™ al judetului Arad si Politiei Transporturi.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, aceastd companie are
printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale
infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa asigure o mentenanta
corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabila, sa
doteze uman si material subunitatile din subordine, astfel incat activitatea acestora sa aiba eficienta scontata.
La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator de infrastructura
feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Ordonantei de Urgentd nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a OMTIC nr.232/2020 pentru
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de infrastructurd feroviard din Romania.

In conformitate cu prevederile in vigoare, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare de control al
riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, a rezultat existenta unor neconformititi ale geometriei caii
se poate concluziona faptul ca lucrarile de mentenanta si reparatii efectuate nu au putut asigura o stare tehnica
corespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii accidentului. Avand in vedere cele mentionate anterior
comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident, Al afost implicat din punct de vedere
al sigurantei circulatiei prin rolul sdu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale
infrastructurii feroviare.

direct in gestionarea lucrdrilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef district linii, sef
echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca sarcini principale revizuirea,
intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul .

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la locul
producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de intretinere linii care
au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea masurilor,
programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de
transport pe cdile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant
motor si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd 1 se asigure
reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.
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OTF are implementat propriul SMS, detinand licentd de transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in
conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in deraiere, dupa
producerea accidentului si prezentate in prezentul raport (v. cap.3.a.4), se poate afirma cad starea tehnica a
materialului rulant nu a favorizat producer ea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului
feroviar, mentionate in prezentul raport, se poate afirma cd starea tehnica a suprastructurii cdii a condus la
producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

» Valorile masuratorilor la ecartament, pe directia de mers a trenului, in cuprinsul curbei circulare, depaseau
tolerantele maxime admise in exploatare pentru ecartament (ecartamentul maxim masurat in punctele de
reper ,,3”, ,,27, ,,17 s1 ,,0” a fost de 1463 mm, cu pana la +18 mm peste ecartamentul maxim), contrar
prevederilor art.1, pct. 14.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru
linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» variatia ecartamentului de cel mult 3 mm/m a fost depasita intre punctele de reper: ,,15”+,,13” cu 2 mm/m,
»147+,,12” cu 4 mm/m, ,,13”+,,11” cu 4 mm/m, ,,12”+,,10” cu 4 mm/m, ,,117+,,9” cu 3 mm/m si ,,107+,,8”
cu 1 mm/m, contrar prevederilor art.1, pct.14.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989,

» in zona producerii deraierii au fost constatate In cale mai multe traverse de lemn necorespunzitoare
consecutive (putrede) care nu asigurau prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor
admise, contrar prevederilor art.25, pct.4. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989. Astfe, dintr-un grup de 15 traverse
consecutive analizate (de la punctul ,,14” la punctul ,,-2”") au fost constatate 12 traverse necorespunzatoare
delaTgelaT-2 (un procent de 80,00 %).

Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca existenta
in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn
necorespunzatoare consecutive, a caror stare tehnica nu a mai putut asigura o prindere sigura a placilor
metalice, avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului ciii in exploatare, conduciand
astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor sub actiunea dinamica a materialului
rulant, areprezentat o conditie, care daca ar fi fost evitata, ar fi putut impiedica producerea deraierii dupa toate
probabilitatile si, in consecinta, reprezinta factorul cauzal in producerea accidentului.

Ultimele masuratori cu CMC pe linia 3 abatutd din statia CFR Aradu Nou s-au efectuat Tn 25.05.2023 si in
08.09.2023.

Din analiza efectuata de responsabilul din sectie cu descifrarea benzii cu ocazia verificarii liniei 3 abatutd din
statia CFR Aradu Nou cu CMC, la data de 25.05.2023, pe portiunea de linie unde a avut loc deraierea (intre
schimbatorul de cale nr.10 si nr.4) a fost inregistrat un defect de gradul 2 (L2). Defectele inregistrate la
masurdtoarea din 25.05.2023 au fost prelucrate si inaintate la Districtul 9 Aradu Nou in vederea intocmirii
programului de remediere in data de 19.07.2023, dupa 55 de zile.

Pentru defectul de gradul 2 (L2) inregistrat in urma descifrarii benzii cu ocazia verificarii cu CMC in data de
25.05.2023 se observa ca abaterile la ecartament ating linia de referintd pentru 20 mm pe diagrama aferenta
ecartamentului. In conformitate cu Indrumatorul pentru folosirea carucioarelor de mdasurat calea nr.329 editia
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1966, la cap. B, art. 8, punctul 8.1, tabelul 6, pentru abaterile la ecartament mai mari de 16 mm se stabileste ca
gradul de abatere de la ecartamentul normal este gradul V.

La masuratorile cu CMC efectuate in data de 08.09.2023 se constatd o agravare a defectului la ecartament pe
aceeasi portiune de linie cuprinsd intre schimbatorii de cale nr.10 si nr.4, abaterile la ecartament atingand linia
de referintd pentru 25 mm pe diagrama ecartamentului. Ca urmare a descifrarii benzii CMC, defectul la
ecartament a fost inregistrat ca defect de gradul 2/3.

Cu aceasta ocazie, defectele inregistrate la masurdtoarea din 08.09.2023 au fost prelucrate si Inaintate la
Districtul 9 Aradu Nou in vederea intocmirii programului de remediere in data de 16.10.2023, dupa 38 de zile.

Referitor la termenul pentru descifrarea si transmiterea benzii descifrate pentru remedierea acestora, in
Indrumdtorul pentru folosirea carucioarelor de mdsurat calea nr.329 editia 1966 se precizeaza la cap. B art.
11, pct. 11.2: Descifratorul de la sectie, autorizat cu descifrarea benzii caruciorului, trebuie sa descifieze
benzile urgent pe mdsura primirii lor de pe linie si sa aduca la cunostinta sefului de sectie — imediat - portiunile
de linie unde se constata abateri mari de la tolerantele admise.

Imediat dupd descifrare se trimit de sectia L fiecarui district banda descifrati, cu un tablou al portiunilor
kilometrice cu defecte, aratandu-se felul si gradul lor si fixandu-se termene pentru inlaturare.

In procedura SMCM | Instructiune de lucru privind exploatarea ciruciorului de masurat calea, model PT-12-
01” se precizeaza la art.6 pct.3 referitor la atributiile responsabilului CMC din sectia L:

— Preia datele cu masuratorile efectuate de CMC la terminarea masuratorilor pe raza unui district, dar nu
mai mult de 10 zile;

— In termen de 3 zile prelucreaza datele prelevate de CMC si difuzeaza districtelor graficele si rapoartele
defectelor in vederea remedierii acestora;

Din documentele puse la dispozitie de cétre Sectia L3 Timisoara rezulta ca defectele inregistrate la masuratoarea
din 25.05.2023 au fost prelucrate si inaintate la Districtul 9 Aradu Nou in vederea intocmirii programului de
remediere in data de 19.07.2023, dupa 55 de zile si defectele Inregistrate la masuratoarea din 08.09.2023 au fost
prelucrate si inaintate la Districtul 9 Aradu Nou in vederea intocmirii programului de remediere in data de
16.10.2023, dupa 38 de zile, fiind depisit termenul maxim alocat de Indrumdtorul pentru folosirea
carucioarelor de masurat calea nr.329 editia 1966 si procedura SMCM ,.[Instructiune de lucru privind
exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-12-01".

Astfel, nu au fost respectate termenele pentru prelucrarea datelor prelevate de CMC si difuzarea graficelor si a
rapoartelor defectelor citre districte in vederea remedierii previzute la cap. B art. 11, pct. 11.2 din Indrumatorul
pentru folosirea carucioarelor de masurat calea nr.329 editia 1966 si la art.6 pct.3 si pct. 4 din procedura
SMCM ,,Instructiune de lucru privind exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-12-01”

Din analiza datelor prezentate mai sus reiese cd monitorizarea ineficienta a evolutiei defectelor inregistrate
cu ciruciorul de masurat calea, fapt care a favorizat agravarea acestora, constituie un factor critic carea
determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in consecintd, reprezintd un factor
contributiv.

4.b.3. Instalatii tehnice

Avand 1n vedere constatarile si verificrile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la instalatiile
tehnice de siguranta feroviara, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1.Caracteristici umane si individuale

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)
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Personalul de conducere al sectiei de intretinere a cdii L3 Timisoara, care avea sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie si doi
sefi sectie adjuncti.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd cd mentenanta liniilor si aparatelor de cale
de perazadeactivitate aDistrictului nr.9 Aradu Nou era asigurata de 1 sef district linii, 1 sef de echipa, 1 revizor
de cale, 5 meseriasi intretinere cale si 2 muncitori necalificati.

Personalul Districtului nr.9 Aradu Nou angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si revizori de cale
era autorizat pentru functiile cu responsabilitdti in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea
avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartindnd OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea permise,
autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale
generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform
avizelor emise, la data producerii accidentul ui.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a incadrat
in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini
Administratorul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L3 Timisoara in subordinea careia se afla Districtul de linii
nr.9 Aradu Nou, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei
subunitati, a rezultat ca:

» districtul de linii are in intretinere: 45,198 km conventionali;

» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate
a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 1 sef de echipa, 1 revizor de cale, 5 meseriasi
intretinere cale si 2 muncitori necalificati;

» personalul muncitor din cadrul acestui district este insuficient, raportat la numarul de kilometri
conventionali si la complexitatea lucrdrilor de intretinere si reparatie a liniei.

Conform documentelor puse la dispozitie de cétre Divizia Linii - Sectia L3 Timisoara, numarul personalului
muncitor normati in anul 2023 pentru Districtul nr.9 Aradu Nou este de 32 de muncitori.

Comisia de investigare a constatat faptul cd, la functia meseriasi intretinere cale existd un deficit de 27 lucratori
din totalul necesar de 32 lucratori. Se poate concluziona astfel cd, lipsa corelarii personalului existent cu
necesarul de lucrari rezultate in urma recensamintelor efectuate la districtul de linii, are implicatii directe n
activitatea de mentenantd, favorizand manifestarea pericolului de deraiere a trenurilor.

Ladata producerii accidentului, stocul de traverse normale delemn era 0.

4.d.Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul sigurantei,
precum si procese de monitorizare

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)
Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura si intreprinderilor
feroviare, sa 1si stabileascd SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge cel putin OCS. Conform
aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.
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In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigurd controlul tuturor
riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare, inclusiv
furnizarea de lucrari de intretinere.

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 OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei
de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.
La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:

» declaratia de politica in domeniul sigurantei;

» manualul sistemului de management al sigurantei,

» obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati privind geometria cdii, comisia
de investigare a verificat dacd acest SMS 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 lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini cerintele de la litera &), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedura operationala cod PO 2-
7.5-04 ,, Mentenanta liniilor”, editia 1, revizia 0, in vigoare de la data de 31.03.2009.

1. Cuprivirelaproceduradesistem PO 2-7.5-04 ,, Mentenanta liniilor”
In acest document, la Anexa nr. 1 — ,,Tipuri de lucrdri de intrefinere curentd”, sunt prevazute lucririle de
intretinere curenta care trebuie sa se desfasoare in functie de anotimp. Astfel, in Anexa se regasesc urmatoarele
lucrari:
- remedierea deranjamentelor aparute la linie, actiondnd si asupra cauzelor care le-a provocat;

- inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in masura in care nu se poate amdana
pana la reparatia periodica, traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele ramase in cale sa nu
depaseasca limitele admise; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri si defecte se apropie
de limitele admise prin instructiunile de serviciu.

Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare deruldrii procesului de mentenantd a infrastructurii
feroviare sunt mentionate de procedura. Dintre acestea, in contextul accidentului analizat, sunt relevante:

» Instructia de intretinere a suprastructurii caii ferate — nr.300/ editia 2003;

» Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

» Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989.

In urma verificarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, S-au constatat unele
neconformitdti care au condus la conditiile in care s-a produs a accidentul (mentionate in cap.4.b.2) si care
reprezinta nerespectdri ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost incdlcate urmatoarele prevederi:

- artl, pct. 141 din codul de practica Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor latolerantele admise la ecartament;

- art.l, pct.14.1.c din codul de practicd Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la variatia abaterilor la ecartament;
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- art. art.25, pct.4. din codul de practicad Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor lamentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare;

Codul de practica ,,Instructia de intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300", editia 2003, precizat in aceasta
procedura operationald are o importantd deosebita, deoarece indicad norma de manopera si consumul de materiale
la lucrarile de intretinere a suprastructurii caii ferate pe o anumita linie pentru readucerea acesteia la valorile
parametrilor normali de exploatare.

Avand in vedere dimensionarea districtului nr.9 Aradu Nou si a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatie a caii, analizata la punctul 4.c.3., comisia
de investigare concluzioneaza ca, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in
conditiile si termenele prevazute de codurile de practicad (mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor
admise pentru exploatare si inlocuirea traverselor speciale de lemn necorespunzatoare, etc.).

Ca urmare a analizei efectuate, se poate concluziona cel mai probabil, ci cele prezentate mai sus au condus la
crearea conditiilor in care s-amanifestat factorul cauzal a producerii accidentului (v. cap.4.b.2). Fiind de natura
organizationala si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, rezultd cd asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane in
raport cu cel necesar pentru realizarea mentenantei corespunzitoarea a liniei si mentinerea geometriei
caii in tolerantele admise, reprezintd un factor sistemic al producerii accidentului investigat.

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.

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

Pentru a indeplinii cerinta de identificare si analiza a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata
de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, Al a ntocmit si
difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii in aplicare, procedura de sistem cod PS-0-6.1 ,, Managementul
riscurilor”, editia 3, revizia 0, in vigoare de la data de 19.11.2018.

1. Referitor la procedura de sistem cod PS-0-6.1 ,, Managementul riscurilor”:

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire a
strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii acestora,
prin minimizarea efectel or negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor posibile oportunitati”.

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinata ca produs, pe o scal in 5 trepte
(foarte scazuta, scdzuta, medie, ridicatd, foarte ridicata), a probabilitatii de aparitie a riscului si a impactului
acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

Prin actul nr.3/3/6/137 din 21.03.2022, SRCF Timisoara a emis ,,Evidenta pericolelor privind siguranta
feroviara - Linii”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele identificate privind
siguranta feroviara in ramura de linii, fiind amintit pericolul privind ,,depasirea tolerantelor admise ale
geometriei caii”. Asociat acestui pericol, afost identificat riscul de deraiere.

In acest caz, masurile de siguranti stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat sunt: ,restrictii de vitez,
verificari (revizii) si lucrari de mentenanta”. Pentru aplicarea acestor masuri sunt necesare masuratori cu
vagonul de masurat calea, caruciorul de masurat calea sau cu tiparul, la intervalele stabilite de codurile de
practica.

46



In procedura cod PS-0-6. 1 ,, Managementul riscurilor” este specificat: ,,pentru riscurile identificate se asigurda
evaluare, stabilire si implementare masuri pentru controlul acestora si se asigurd, de asemenea,
monitorizarea, revizuirea $i raportarea’.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Timisoara, existd intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei deinvestigare, un Registru deriscuri - DiviziaLinii nr. 3/3/6/311/12.06.2023.

Din analizarea Registrului de riscuri pus la dispozitie, s-a constatat ca pentru riscul de deraiere identificat in
,Evidenta pericolelor privind siguranta feroviara - Linii”, asociat pericolului ,,depasirea tolerantelor admise ale
geometriei cdii”, nu s-a efectuat o analiza privind evaluarea expunerii la risc prin determinarea probabilitatii de
aparitie a riscului si a impactului acestuia, respectiv stabilirea strategiei de gestionare a riscului, asa cum este
prevazut in procedura.

In concluzie, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, Al nu a respectat in totalitate
cerinta 3.1.1.1 litera a) din Anexa II, respectiv , identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de
organizatie”. Dar, desi Al are proceduri in acest sens, prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate, motiv
pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul AL

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre Al a faptului ci intretinerea infrastructurii este
furnizata in siguranta, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs
deraierea, comisia concluzioneaza ca deficientele in activitatea de identificare si evaluare a riscurilor
generate de operatiunile feroviare proprii realizate de catre administratorul de infrastructura referitor
lapericolul reprezentat dederaiereavehiculelor feroviare, constituie o actiune care ar putea afecta accidente
sau incidente similare in viitor si prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic al producerii a accidentului
investigat.

4.eAccidente anterioare cu caracter similar

= La data de 11.06.2020 in jurul orei 15:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, pe
sectia de circulatie Simeria — Livezeni, intre statia CFR Baru Mare si halta de miscare Crivadia, pe firul I
de circulatie, la km 54+370, in circulatia trenului de marfa nr.30536, apartinand OTF DBCR s-a produs
deraierea de a doua osie in sensul de mers a vagonului nr.2180247015-8, Situat a 15-lea in compunerea
trenului.

Factorul cauzal stabilit pentru producerea accidentului afost existenta in cale, la locul producerii accidentului
feroviar, a unui grup de traverse de lemn normale necorespunzatoare (care nu au mai putut asigura prinderea
corespunzatoare a sinelor situate la firul exterior, respectiv interior al curbei si mentinerea ecartamentului caii
in limitele tolerantelor admise in exploatare). Aceasta deficienta a facut ca, sub efectul dinamic determinat de
circulatia materialul rulant, ecartamentul cdii sa depdseasca limita maxima admisa in exploatare (1470 mm) si,
in final, a condus la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinei de la firul exterior al curbei determinind
caderea intre firele caii a rotii din partea dreapta a celei de a 2-a osii de la vagonul nr.21802475015-8.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente care s-ar
putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER a emis urmatoarea recomandare
de siguranta:

ASFR se va asigura ca administratorul de infrastructura feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA, isi va
reevalua riscurile asociate pericolului generat de mentinerea in exploatare a traverselor de lemn
necorespunzatoare pe zonele ciii ferate aflate in curbe si va stabili masuri de siguranta viabile pentru
tinerea sub control a acestor riscuri.

= In data de 18.04.2023, in jurul orei 19:26, in circulatia trenului de calitori nr.11187, intre statia CF
Sannicolau Mare si halta de miscare Cenad, s-a produs deraierea primelor osii, in sensul de mers, de la cele
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doud boghiuri ale vagonului motor si a primei osii a primului boghiu, in sensul de mers, al remorcii de
automotor, din compunerea automotorului AMX 556 ce forma trenul de calatori nr.11187.

Factorul cauzal stabilit pentru producerea accidentului afost existenta in cale, la locul producerii accidentului
feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn necorespunzatoare consecutive, a caror stare tehnica nu a
mai putut asigura o prindere sigurd a placilor metalice, avand ca efect depasirea limitei maxime admise a
ecartamentului cdii in exploatare, conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor sub
actiunea dinamica a materialului rulant.

Aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare finalizate putand fi consultate
pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

On 14" Octobre 2023, at 12:45 o’clock, in the railway county Timisoara, track section Timisoara - Arad
(electrified single- track line), at the exit of the railway station Aradu Nou, on track III, at km 51+654,40, in the
running of freight train n0.66653013 (got by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roman SA), 6 tank
wagons loaded with diesel oil derailed, two of which overturned (from the 3rd to the 8th wagon).

Taking into account the findings carried out on the track superstructure after the accident, presented in the
investigation report, it can be stated that the technical condition of the track superstructure in an areawithin the
circular curve, generated by the existence of agroup of wooden sleepers, which could no longer ensure a secure
hold of the metal plates, resulting in exceeding the maximum permissible limit of track gauge in operation
caused the derailment.

Considering the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock after the accident,
the documents made available, the discussions and the result of questioning the personnel involved, the
investigation commission established, according to the definitions provided by the Implementing Regulation
(EU) 2020/572, in the framework of Chapter 4 ”Accident analysis”’ the following causal, contributory and
systemic factors:

Causal factor

The existence in the track, at the accident site, of a group of improper wooden sleepers, whose technical
condition could no longer ensure a secure hold of the metal plates, with the effect of exceeding the maximum
permissible limit of track gauge in service, causing the loss of capacity to support and guide the rails under the
dynamic action of the rolling stock.

Contribution factor
Ineffective monitoring of the evolution of the defects recorded with the track measuring trolley, which favoured
their aggravation.

Systemic factors

= ineffective management in the identification and assessment of the risks generated by its own railway
operations regarding the danger posed by the derailment of railway vehicles;

= Insufficient human and material resources in relation to what is necessary to properly maintain the line and
keep the track geometry within the permitted tolerances.

5.b. Measurestaken since the accident
None.

5.c. Additional comments
None.
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6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributory and systemic factors identified during the investigation, in order to prevent
similar accidents or incidents from occurring in the future, in accordance with the provisions of Article 26,
paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance No.73/2019 on railway safety, the investigation
commission deems it appropriate to issue the following safety recommendations addressed to the ASFR,
which, within the limits of its competences, shall take the necessary measures to ensure that the safety
recommendations issued by AGIFER are taken into account and, where appropriate, followed. In
accordance with the provisions of Article 26, paragraph (3) of Emergency Government Ordonnance No.
73/2019, ASFR shall report periodically, at least once every 6 months, to AGIFER on the measures taken
or planned as a consequence of the recommendations issued.

Preamble Safety Recommendation 467/1

Upon completion of the investigation of the railway event of a similar nature that took place in the railway
county Timisoara, presented in Chap.- 4.e ’Previous accidents or incidents of a similar nature”, for the similar
accident occurred on 11.06.2020 , between railway stations Baru Mare and Crivadia, I track, at km 54+370 ,
in the running of freight train n0.30536 (got by the railway undertaking DB CARGO ROMANIA SRL ), due
to the derailment of the second axle in the running direction of wagon no.2180247015-8, the 15" wagon, the
following safety recommendation was issued:

ASFR shall ensure that the public railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA re-assesses
the risks associated to the danger generated by the keeping in operation improper wooden sleepers
within the curves and it establishes viable safety measuresfor keeping under control theserisks.

By paper n0.2330/42/27.04.2022, ASFR communicated the status of the implementation of the measures taken
by the public railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, as a consequence of the safety
recommendations issued by AGIFER, on the occasion of the completion of the actions investigated in 2021.

Thus, for the railway accident occurred on 11.06.2020, the following measures taken or planned to be taken
were communicated: The Lines Division following the reassessment of the risks associated with the danger
generated by the maintaining in service of unsuitable wooden sleepers on the areas of the railway track located
in curves, has established the following safety measures: Carry out the necessary steps to secure material,

financial and human resources, Carry out track maintenance with respect to the technological process when
replacing wooden sleepers on the curves, rectify the gauge and maintain it within the permitted tolerances,

Monitor all areas of the railway track in curves on wooden sleepers, respectively carrying out measurements
(track gauge, level, track deflection), in compliance with the deadlines established in 1 305/1997, Programs of
measurements of the railway lines with track measuring trolley, testing and recording car and track recording
coach were prepared, the results of these measurements were interpreted, analysed and programs were
prepared to remedy these defects. The provision of material resources, respectively rail and normal wooden
sleepers were carried out by supplying new type 49 heat-treated rail type, 23 pieces of 30 m for the outer track
curve km 53+835 / 54+530, replaced between February and May 2021. On the inner rail the rail was replaced
with SB rail and the rail joints were returned to the rail square during the same period. The wooden sleepers
were replaced by SC Antrepriza de Constructii Cai Ferate SA through contract no.352/30.07.2021 concluded
by the Railways County Timisoara. The wooden sleepers were replaced between August and December 2021,

on the curve at km 53+835/ 54+530, 1236 pieces of new sleepers were replaced in a row, including new small
track material (rubber rail clip, polyethylene plates and B2 coach screw).

Human resources were ensured by hiring staff at District no.5 and by seconding other workers from Simeria
Section L9 in order to carry out track replacement works.

Control measures: Overhauls according to 1 305/1997 are carried out according to sheets no.2, 3, 4, 9, 10, 11,

12 on the basis of annual and monthly schedules drawn up and approved by the management of the Lines
Division, finalized with findings notes brought to the attention of the districts. Track measuring trolley -
measurement program has been prepared for 2021.
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Considering that the safety recommendation was implemented mainly for the area where the railway accident
occurred on 11.06.2020, between railway stations Baru Mare and Crivadia and not for the entire railway
network managed by CNCF ”CFR” SA, has determined that the implementation of the safety recommendation
did not achieve the objective for which it was issued, and deficiencies are still being found in maintaining in
operation the inadequate wooden sleepers on the railway areas in curves, which is why AGIFER considers it
appropriate to issue a new safety recommendation:

Safety recommendation 467/1

The public railway infrastructure administrator CNCF ”CFR” SA, will reassess the risks associated to
the danger generated by the keeping in operation improper wooden sleepers within the curves and it
establishes viable safety measures for keeping under control these risks.

REFERINTE

Directiva (UE) nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989;
Instructia de intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300/2003;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile céii nr.305/1997;

Indrumator pentru folosirea carucioarelor de masurat calea nr. 329/1966;

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

Instructiune de lucru privind exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-12-01

Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale feratd normala/1990;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

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

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

Regulamentul (UE) nr.572/2020 privind structura de raportare care trebuie urmatd pentru rapoartele de
investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta
privind cerintele sistemului de management al sigurantei;

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,

administratorului de infrastructura feroviard publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SC
GRUP FEROVIAR ROMAN SA.
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