AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului 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
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 07.08.2021, ora 02:32, pe raza de
activitate a Sucursalel Regionala CF Craiova, sectia de circulatie Caracal — Piatra Olt (linie simpla,
neelectrificata), intre statiile CFR Vladuleni si Piatra Olt, la km 206+925, in circulatia trenului de marfa
nr.20536-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC CER — Fersped SA) prin deraierea de primul
boghiu, in sensul de mers, a celui de-a 13-leavagon din compunereatrenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinati factorii cauzali, contributivi si
sistemici si au fost emise recomandari de siguranta.

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

Bucuresti, 4 august 2022

Avizez favorabil

Director General
Laurentiu — Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
MirceaNICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs adata
de a accidentului feroviar produsla data de 07.08.2021, intre statiile CFR Vliduleni si Piatra Olt, in
circulatia trenului de marfa nr.20536-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC CER — Fersped
SA), prin deraierea primelor 12 vagoane din compunerea trenul ui.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, in 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 constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1si asuma raspunderea in
cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire 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 judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

colective.

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

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
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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al accidentului feroviar produs la data de data de 07.08.2021,
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DEFINITII SI ABREVIERI

Agentia de Investigare Feroviard Romana

administratorul infrastructurii feroviare publice — CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména

SC CER - Fersped SA — operatorul de transport feroviar implicat

instalatie de sigurantd si vigilentd care trebuie sd asigure franarea automata
atrenului atunci cand mecanicul de locomotiva nu-si manifestd vigilenta in
conducereatrenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

locomotiva diesdl-electrica avand numarul de inregistrare 925306016435
Entitate responsabila cu intretinerea

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

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un accident
sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia, prin
accelerarea efectului in 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
Impiegat de miscare

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

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
Ordonanta de Urgenta a Guvernului

operator de transport feroviar



SRCF - Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF
»CFR” SA

SMS - sistemul de management al sigurantei

VMC - vagonul de masurat calea

TMC - tren specializat de masurat calea
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1. SUMMARY
Summary

On the 5th August 2021, at 21:20 o’clock, the freight train no.20536 (got by the railway undertaking CFS),
consisting in 29 wagons series Uacs, loaded with alumina, was dispatched from the railway station
Medgidiato the railway station Slatina.

In the railway station Caracal, the freight train no.20536 was splitted-up in two parts (of 15 wagons,
respectively of 14 wagons). So, on the 7" August 2021, at 01:32 o’clock, the freight train no.20536-1
(train set 1) consisting in 15 wagons and hauled with the locomotive DA 1643 was dispatched from the
railway station Caracal, to the railway station Slatina.

At about 02:32 o’clock, track section Caracal — Piatra Olt (not-electrified single-track line), between the
railway stations Vladuleni and Piatra Olt, km 206+929,5, thefirst bogie of the 13th wagon, from the freight
train above mentioned, derailed in the train running direction.

The derailment happened by the overclimbing of the active shoulder of theright rail (the exterior rail of the
curve) by the guiding wheel of the first axle from the first bogie of the wagon no.84539305346-5, in the
running direction.
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Locul producerii accidentului

Figureno.l. Accident site
Accident consequences
Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected on about 700 m, including the switches no.2
and 6 of therailway station Piatra Olt.

Rolling stock
The first bogie of the 13th wagon of the train (n0.84539305346-5) derailed in the running direction.



Railway installations

There were affected the next railway installations:

= power supply picket isolated track sections - Sl 2-6 with 12-16;

= relay pickets SI 024C with 2-6 with 024C with 0222C;

= point motors of the switches no.2 and 6 from the railway station Piatra Olt;

= track magnets of 500 Hz and 1000/2000 Hz of the entry signal of the railway station Piatra Olt.

Injuries
No victims or casualties.
Interruptions of the railway traffic

Following the accident, the traffic was closed between the railway stations Vladuleni and Piatra Olt, from
the accident occurrence time.

Onthe 7" August 2021, at 16:27 o’clock, after the performance of thetrack repairs, the traffic was resumed,
for the passenger trains with the speed restriction at 10 kmv/h, and on the 8" August 2021, at 16:16 o’clock,
the freight train running was resumed too.

Following the accident, there were registered delays for 12 passenger trains, atotal delay of 58 minutes.

Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings and measurements, made after the accident at the track superstructure and rolling
stock involved, one can state that the accident was caused by the failures existing at the track geometry.

Analyzing the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock after the
accident, the documents submitted, discussions and result of the questioning of the questioning of staff
involved, the investigation commission established, according to the definitions stipul ated in the Regul ation
for implementation (EU) 2020/572, into chapter 4 ,,Accident analysis’ the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

= the existing failures at the track geometry that, in dynamic conditions, led to the report, between the
guiding force and the load acting on the guiding right wheel (wheel no.8) from thefirst axle (in thetrain
running direction) of the wagon no.84539305346-5, exceeds the derailment stability limit.

Contributing factors

= performance of measurements with the testing and recording car or with the track trolley, at timeslonger
those stipulated in the practice codes;

= performance of a detailed control of the curves from the running and direct lines from the railway
stations, with an incomplete commission, without the district inspector and the representative of the line
section management, it favouring the decrease of the activity effectiveness and the failures existing at
the track geometry not being identified.

Systemic factors

= |ack of the assessment of the risks generated by the not-ensuring, in the sections of lines, a sufficient
number of employees with high graduation and competences in line maintenance, who can have tasks
of traffic safety, specific to the welded track;

= ineffective management of the risk associated to the danger of keeping the track geometry over the
tolerances accepted in operation, on acurve.

Safety recommendations

The railway accident happened on the 7" August 2021, between the railway stations Vliduleni and Piatra
Olt, on a curve with left deviation, was caused by the failures existing at the track geometry.



During the investigation, one found that the keeping of the track geometry over the tolerances accepted in
operation was generated by the improper maintenance, that was not carried out in accordance with the
provisions of the practice codes (reference documents associated to the procedures of the Safety
Management System got by the infrastructure administrator).

Applying the measures established by the own procedures of the safety management system, in their
entirety, respectively of the provisions of the practice codes, part of safety management system, the
infrastructure administrator could have kept the technical parameters of the track geometry between the
tolerancesimposed by the railway safety and, in asuch way, it could have avoided the accident occurrence.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission, above mentioned, for the
prevention of similar accidents, AGIFER issues the next safety recommendation:

Preamble of recommendation no.1

Theinvestigation commission found that the infrastructure administrator did not assess the risks gener ated
by the lack, within the sections of lines, of a sufficient number of employees with high graduation and
competences in line maintenance, who can carry out the traffic safety tasks specific to the welded track.

Recommendation no.400/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the infrastructure administrator
CNCF ,,CFR” SA re-assesses the risks generated by thelack, within the sections of lines, a sufficient
number of employeeswith high graduation and competencesin line maintenance, who can carry out
the traffic safety tasks specific to the welded track and it establishes safety measures for keeping
under control thoserisks.

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 Hotdrarii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidenzelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe caile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa in nici un caz cu stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat 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 recomandari de
sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunadtdtirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Craiova,
privind evenimentul feroviar produs la data de 07.08.2021, pe raza de activitate a acestei SRCF, sectia de
circulatie Caracal — Piatra Olt (linie simpla, neelectrificatd), intre statiile CFR Vladuleni si Piatra Olt, in
circulatia trenului de marfa nr.20536-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC CER — FERSPED
SA), prin deraierea de primul boghiu, in sensul de mers, a celui de-al 13-leavagon din compunereatrenului,
s1 luand in considerare cd acest eveniment feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile
art.7 ain.(1) lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare.



Astfel, prin Decizianr.400, din data de 10.08.2021 a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER. Componenta comisiei a fost modificata,
succesiv, prin Notele nr.1110/483/01.10.2021, nr.1110/35/02.02.2022 si Decizia nr.400-1/06.07.2022.

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 si s-au emis
recomandari de siguranta.

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

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;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati privind
actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului 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

Comisia de investigare a avut in componenta numai specialisti din cadrul AGIFER.

La activitdtile desfasurate pentru constatari tehnice au participat si specialisti din cadrul:

= Al —pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviara;

= QOTF si ai entitatilor responsabile cu intretinerea certificati ca ateliere pentru functia de intretinere pentru
constatdrile tehnice la materialul rulant.

2.3. Comunicare si consultare

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. Constatdrile efectuate au fost consemnate in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat Tn mod transparent iar proiectul raportului de investigare a fost transmis partilor
implicate pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului. Mecanismele
de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficientd de date si informatii.

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 feroviard si la
materialul rulant implicat in deraiere si analiza ulterioara a acestora;
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= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicate si la
marfa Incdrcatd In vagoane si evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referinta in
domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si
reglementdri 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.

2.6. Dificultati si provocari

Nu se aplica.

2.7. Interactiuni cu autorititile judiciare
Nu se aplica.

2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

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

La data de 08.08.2021, ora 21:20, trenul de marfa nr.20536 (apartindind OTF CFS), avand in compunere 29
vagoane seria Uacs incdrcate cu alumind, a fost expediat din statia CFR Medgidia si avea ca destinatie
statia CFR Slatina.

In statia CFR Caracal trenul de marfi nr.20536 a fost descompus in doud parti (de 15 si, respectiv, 14
vagoane). Astfel, la data de 07.08.2021, ora 01:32, trenul de marfa nr.20536-1 (cuplul I) avand in
compunere 15 vagoane, 60 osii, 995 tone, 235 metri si remorcat cu locomotiva DA 1643 a fost expediat
din statia CFR Caracal avand ca destinatie statia CFR Slatina.

In timpul circulatiei trenului, in jurul orei 02:32, intre statiile CFR Vladuleni si Piatra Olt, pe o zona de
traseu in curba cu deviatie stanga, la km 206+929,5 s-a produs urcarea pe sina din partea dreapta (firul
exterior al curbei) arotii atacante de la prima osie a primului boghiu, in sensul de mers, al vagonului de
marfa nr.84539305346-5, a 13-lea din compunereatrenului.

Primaurma de rulare a buzei rotii pe suprafata superioara asinel, s-a constatat pe firul exterior a curbel, in
dreptul unel joante mecanice situata la o distanta de 4,5 m inainte de punctul notat cu ,,0” si a fost produsa
de roata atacanta a boghiului deraiat, situata pe partea dreaptd. Roata atacanta a cazut in exteriorul caii la
1,10 m dupa punctul ,,0”. Roata corespondenta rotii atacante (cea situata pe partea stanga in sensul de mers)
a cazut de pe sina firului interior al curbei intre firele caii in punctul ,,0”. Tot in punctul ,,0” roata celei de-
adouaosii, a primului boghiu, care circula pe firul exterior a curbel, a escaladat flancul activ a ciupercii
sinei, a circulat pe suprafata de rulare a acesteia o distantd de 0,98 m si a cazut 1n exteriorul caii. Ulterior
roata corespondentd a cazut, de pe firul interior al curbei, in interiorul caii.

Trenul a circulat cu un vagon deraiat, o distantd de aproximativ 700 m, dupd care s-a oprit, in zona
aparatului de cale nr.6 din capdtul Y al statiet CFR Piatra Olt, ca urmare a Intreruperii continuitatii
conductei generale de aer si frandrii trenului.

Linia curenta dintre statiile CFR Vladuleni si Piatra Olt este linie simpld neelectrificata.

Zona producerii deraierii are proiectia in planul orizontal al traseului caii ferate in curba cu deviatie stanga,
raportat la sensul de mersal trenului, curba cu raza R=322 m, cu lungimea de 96 m, suprainaltarea h=120
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mm si supraldrgirea s=10 mm. Aceastd curba se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a
doua curbe de racordare parabolice Li1=L»>=78 m.

Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituita din sina tip 49, cale cu joante cu
lungimea panourilor de 25 m, traverse de beton T29 si T18, prindere indirecta tip K.

Profilul transversal al caii in zona producerii deraierii este tip rambleu, cu indltimea de peste 4,00 m.

In profilul longitudinal traseul caii ferate are declivitatea de 9,92%o, rampi in sensul de mers al trenului.

o
: 12 Sensul de mers al tremmalod f
i / ic \40; = S
' _—a *,Luxul prodocersl
’ neculentmbn
' A Ao ra 206+ 929 5,

- 1 2 T ermer™

poresrssd trvunlng cu un yngon dersest

Figuranr.2 — Schita statiei CFR Piatra Olt, cap Y

Punctul in care s-a produs deraierea se afld in cuprinsul curbei circulare.

Locul preduceril accidentulul

ks 10649205 -
RC
e 7
km 206492 R 8 _ RA
y AR lam 2074023 > lam 207+101
> K 2064849 "
(‘0“ - Sews mers tren ne20556-1
\'."’,‘. 4 - & : "/4
» \~,(,ll

Figura nr.3 — Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar

Viteza maxima de circulatie a trenurilor, pe linianr.112A, Caracal — Piatra Olt, linie simpla, este de 100
km/h pentru trenurile de caldtori si de 60 km/h pentru trenurile de marfa, iar sarcina maxima admisa pe
osie, pentru linie, este de 20,5 t/osie.

Viteza de circulatie pe curba de la km 206+849 + 207+101 era limitata la 70 km/h pentru trenurile de
calatori din cauza caracteristicilor de traseu (elementele curbei).

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar a fost corespunzitoare. Inainte si la data
producerii accidentului feroviar cerul erasenin, iar temperaturainregistrata in aer, erade aproximativ 20°C.

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs la data de 07.08.2021, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
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prevederile din Regulamentul de investigare accidentala 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.
Incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi de marfa din vagonul deraiat.

Pagube materiale

material rulant
Au fost inregistrate avarii la vagonul de marfa nr.84539305346-5 (primul boghiu, in sensul de mers,
traversa frontala, carlig de tractiune si aparat de legare).

| nfrastructura
In urma producerii acestui accident suprastructura cdii a fost afectata pe o distanta de aproximativ 700 m,
inclusiv schimbatorii de cale nr.2 si nr.6 din statia CFR Piatra Olt.

| nstalatii feroviare

Au fost afectate urmatoarele instalatii feroviare:

= pichet alimentare Sl 2-6 cu 12-16;

= pichetii de releu SI 024C cu 2-6 si 024C cu 0222C;

electromecanismele schimbatorilor de cale nr.2 si nr.6;

inductorii de cale de 500 Hz si 1000/2000 Hz ai semnalului de intrare in statia CFR Piatra Olt.

Mediu
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura feroviard publicd si operatorul de transport feroviar de marfd, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor afost de 1.450.715,564 cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor evidentiata
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 acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia intre statiile CFR Vladuleni si Piatra
Olt.

La data de 07.08.2021, ora 16:27, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a caii ferate, a fost redeschisa
circulatia, intre statiile CFR Vladuleni si Piatra Olt, pentru trenurile de caldtori cu viteza restrictionatd la
10 km/h, delakm 206+330 lakm 206+925, iar la data de 08.08.2021, ora 16:16 a fost redeschisa circulatia
si pentru trenurile de marfa. Ulterior s-au inlocuit traverse de beton, iar la data de 29.12.2021, dupa
efectuarea buragjului mecanizat cu utilgjul Plasser 09, de lakm 206+825 lakm 207+200, restrictia de viteza
a fost ameliorata la 30 km/h.

In urma producerii acestui accident feroviar au fost nregistrate intarzieri in circulatia unui numar de 12
trenuri de calatori cu un total de 58 minute.
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3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Al — CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care
administreaza si 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 nationald aplicabila, eliberate de catre Autoritatea de
Sigurantd Feroviard la data de 12.12.2019.

Al este organizata 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 Craiova.

Linia pe care s-a produs accidentul feroviar este administrata de catre Sectia de intretinere linii L2 Rosiori

e vy

implicate in producerea accidentului erau: sef district linii, picher linii, sef echipa linii si revizori de cale.

OTF — CFS in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

CFS are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport
feroviar si certificat de siguranta, 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 si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF trebuie sa puna la dispozitia incarcatorilor, pentru fiecare tip de marfa transportata, vagoane
corespunzatoare cu natura marfii ce urmeaza a fi incarcatd. Tipurile de vagoane corespunzdtoare pentru
diferite tipuri de marfuri sunt prevazute in Volumul 2 din ,,Regulile de Incarcare” emise de catre UIC.

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt: mecanicul de locomotiva, seful de tren si
revizorul tehnic de vagoane.

3.a.4. Compunerea si echipamenteletrenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.20536-1.

Trenul afost compusdin:

= 15 vagoane incarcate, 60 0Sii;

* masa neta 680 tone, masa brutda 995 tone brute, lungimeatrenului 235 m;
* masd franata dupa livret, automat 498 tone;

* masa franatd dupa livret, de mana 119 tone;

* masd franata de fapt, automat 680 tone;

* masa franata de fapt, de mana 300 tone.

Date constatate cu privirelalocomotivele trenului

L ocomotiva de remorcare atrenului este de tip diesel-electrica de tip 060-DA de 2100 CP, avand numarul
de Inmatriculare 92530601643-5, denumita in continuare DA 1643, este n proprietatea GP RAIL CARGO
SA. ERI pentru aceasta locomotiva este GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei detip 060-DA sunt urmdtoarele:

LIS o= 1 7= 0 0= 0100 | T 1.435 mm;
= simbolul perechilor de boghiuri ..........ccceeeieienininns Co-Co;
L 0101 (== RSP PRTRR 2.100 CP;
" VIteZA MAXIMA....eieeeeerereeeeeere e 100 km/h (120 km/h-DA1);
= Greutatea proprie alocomotivei:

I 1 1<021 110 4 1<) 012 12 RO 109,2 tf;
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SR 1 111 01S) 117 1: 10110 BRSO 114 tf;

- complet AliMeNntata .........cceeeeeeereeiierieseese e 116,2tf ;
Sarcing MAaxima PE OSIC vuvevrerrrrreerreererseerieeieeseesseeseesseeseeeeenns 19,36 tf;
forta de tractiune 1a demaraj ............cceveeveeseeieeie e 351f;
diametrul rotilor cu bandaje Noi ........cceevevreerieeiieriieereee 1.100 mm;
distanta intre pivotii boghiurilor ..........ccoveeriiiieiiieciee e 9.000 mm;
ampatamentul total ............ccocoeeiie i, 12.400 mm;
lungimealocomotivel (inclusiv tampoande) ...................... 17.000 mm;
latimea cutiel l0COMOtIVET ......evuverieeiereesieeieee e 3.000 mm;
indltimea locomotivei masurata de la ciuperca sinei .............. 4.270 mm;
raza minima admisa pentru curbe:

= TN AEPOU ettt 100 m;
- TN 1INIE CUTENTA ..o 275m.

Locomotiva DA 1665 a fost fabricata in anul 1981 de catre Electroputere Craiova. Reparatia generala de
tip RG la aceasta locomotiva a fost efectuata la data de 04.04.2018 la CFR IRLU SA — Sectia Palas
Locomotiva a efectuat ultima reparatie planificatda de tip R3 la data de 16.02.2021 la Reloc SA Craiova,
ultima reparatie planificata de tip R1 la data de 03.06.2021, la CFR IRLU SA — Sectia Palas, iar ultima
revizie tehnica de tip RT a fost efectuata ladata de 03.08.2021 laCFR IRLU SA — Sectia Palas.

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva DA 1643 s-au constatat urmatoarele:

compresorul in stare buna,

instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in stare buna si sigilata;

instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era in stare buna si sigilata,;

instalatia de vitezometru 1n stare buna si sigilata;

instalatiile de frina automata, directd si de mana erau in stare corespunzitoare;

robinetul mecanicului pentru frana automata de tip KD2 din postul de conducere se afla in pozitie de
franare neutra;

manometrele de aer erau in stare corespunzatoare;

aparatele de ciocnire si legare in stare buna;

statiile de radiotelefon erau in stare buna de functionare.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

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

dupa plecarea din statia CFR Caracal, in intervalul 01:32:28 ” — 01:48:12 ” trenul de marfa nr.20536-1
s-adeplasat pe o distanta totala de 7.127 m, cu viteza maxima de 59 km/h;
in intervalul 01:48:12 ” —01:50:18 ” — trenul a stationat in halta de miscare Romul&;
dupa plecare trenului din aceasta halta vitezatrenului acrescut pana la57 km/h pe o distanta de 4.613m,
dupa aceea, viteza a ramas constanta la 57km/h pe o distanta de 207 m,
in continuare vitezatrenului a scazut pana la 7km/h pe o distanta de 2.695 m;
apoi vitezaa crescut pana la 51 km/h pe o distanta de 2.384 m,
in continuare vitezaa ramas constanta la51 km/h pe o distanta de 208 m;
apoi viteza trenului a scazut pana la 22 km/h pe o distanta de 1.296 m. In timpul scaderii vitezei, la
40km/h, a fost actionat butonul ,,Atentie” al instalatiel INDUSI ( influenta de 1000 Hz );
dupa aceea vitezaa ramas constanta la 23 km/h pe o distanta de 467m;
in continuare viteza a crescut pana la 59 km/h pe o distanta de 3.940 m,
vitezaa ramas, apoi, constanta la59 km/h pe o distanta de 1.351 m, cu varf de 60 km/h inregistrat la ora
02:22:09;
dupa aceea vitezaa scazut pana la 50 km/h pe o distanta de 2.033m;
in continuare vitezatrenului a rimas constanta la 50 km/h pe o distanta de 259 m;
apoi vitezaa crescut pana la 58 km/h pe o distanta de 2.644 m,
in continuare Vviteza a ramas constantda la 58 km/h pe o distanta de 37 m cu un varf de 59 km/h la
02:27:597;
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dupa aceea vitezatrenului a scazut pana la 33 km/h pe o distanta de 1.244 m;

in continuare viteza trenului afost mentinuta constanta la 33 km/h pe o distanta de 259 m;

apoi vitezaa crescut pana la 40 km/h pe o distanta de 415 m,

in continuare Viteza a ramas constanta la 40 km/h pe o distanta de 156 m;

in intervalul 02:31:43” — 02:33:05” — viteza a scizut pana la 8 km/h pe o distanta de 518 m. In timpul
scaderii vitezei, la ora 02:32:22” a fost actionat butonul ,,Atentie” al instalatiei INDUSI ( influenta de
1000 Hz);

dupa aceeavitezatrenului a crescut pana la 15 km/h pe o distanta de 311 m;

in final, in intervalul 02:34”:46” — 02:35:02” — viteza trenului a scazut pana la 0 km/h pe o distanta de
78m.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa nr.20536-1a avut in compunere 15 de vagoane de marfa seria constructiva Uacs (pentru
transportul marfurilor pulverulente, pe 4 osii), toate aflate in stare incarcata (alumina).

Constatari efectuate la toate vagoanele din compunerea trenului

vagoanele din compunerea trenului era dotate cu frAna automata tip KE-GP;

toate vagoanele aveau instalatia de frana automata in actiune cu exceptia a 2 vagoane (cu
nr.84539305330-9 si 84539305356-4) care aveau instalatia de frana automata izolata, fiind mentionate
in formularele ,,Nota de frane si ,,Aratarea vagoanelor”;

in compunerea trenului nu s-au constatat vagoane cu instalatia frana de mana defecta;

schimbatoarele de regim ,,gol —incércat” si ,,marfa-persoane” erau manipulate in pozitii corespunzatoare
starii vagoanelor si tipului de tren;

robinetii frontali de aer erau manipulati in pozitii corespunzatoare (,,deschis”) cu exceptia robinetului
frontal de aer delaurmatrenului care erain pozitia ,,inchis”;

sabotii de frana erau completi si in stare corespunzatoare cu exceptia celor de la vagonul deraiat
nr.84539305346-5;

aparatele de legare cu surub erau in stare corespunzatoare, fiind de asemenea, stranse conform
prevederilor din reglementarile specifice;

procentul de masa franata al trenului, atat lafrana automata, cat si la fraina de mana eraasigurat conform
prevederilor din Livretul cu trenurile de marfa.

Constatari efectuate la vagonul deraiat

Vagonul nr.84539305356-4 este inregistrat in Registrul European al Vehiculelor, se afla in proprietatea
ALRO SA Slatina si are ca ERI agentul economic CARGO TRANS VAGON SA.

» constatari efectuate la locul accidentului

ultima revizie periodica de tip RP a fost efectuata la data de 25.05.2021 la agentul economic identificat
prin acronimul SIM;

rotile 5,6,7 si 8 erau deraiate in partea dreapta a liniei in sensul de mers al trenului;

vagonul era dotat cu boghiu Y25, roti cu bandaj aplicat, frana de tip KE-GP si distribuitor de aer KE1c-
SL,

suprafata de rulare arotilor 5+8 avea urme de deraiere inclusiv lovituri;

conducta generala de aer atrenului era intrerupta prin desfacerea semiacuplarilor flexibile de aer dintre
al 12-leas a 13-leavagon, presiuneain conducta generalafiind de O bari ;

sabotul defrana detip S2 delaroata cu nr.8 aveagrosimeade aproximativ 60 mm, eracrapat transversal
dar complet datorita insertiei de metal, fara urme de uzura neuniforma, sabotul nu cilca in afara
suprafetei derulare;

sabotul de frana detip S2 de la roata cu nr. 7, avea grosimea de aproximativ 60 mm, lipsind circa 1/3
din acesta, suprafata de rupere avand aspect de ruptura noua 100%, iar in zonade rupere afost identificat
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un defect de materia (o cavitate de circa 30 mm in diametru). De asemenea, nici la acest sabot nu au
fost constatate urme de uzura neuniforma, iar sabotul nu calcain afara suprafetei de rulare;

= talerul aparatului de ciocnire situat in partea stanga-fata a vagonului era deformat;

= rozeta conducatoare si carligul tractiune din partea din fata a vagonului erau avariate;

= bareletimonerie de frana si etrierii de frana erau deformati;

= suportul pietrei de frecare superioara de pe partea aferenta rotile 5-7 era deformat;

» indltimea centrelor tampoanelor masurata de nivelul superior a liniei era de 1030mm/1020mm la
tampoanele situate in partea din fata a vagonului, respectiv 1031/1022mm in partea din spate, raportat
lasensul de mersal trenului.

» constatari efectuate cu ocazia verificarii incarcaturii

= greutatea totala a vagonului cantarit in regim dinamic pe cantarul electronic la ALRO SA Slatina a fost
de 65.100kg (tara vagonului + incarcatura);

» incarcatura (alumina pulverulentd) era uniform distribuita in cele 4 recipiente ale vagonului;

= dupa demontarea capacelor de ladomele celor 4 recipiente s-a masurat distanta de la partea superioara
a domei pana la incarcatura, constatandu-se urmatoarele valori:

620 mm la primul recipient (ultimul in sensul de mers al trenului),

685 mm laa 2-learecipient,

670 mm laa 3-learecipient,

660 mm laa 4-lea recipient (corespunzator osie cu rotile 7-8).

> constatari efectuate 1a sediul proprietarului ALRO SA Slatina

La data 12.08.2021, la sediul ALRO SA Slatina, a fost verificata starea tehnica a vagonului implicat in
accidentul feroviar, vagon care se afla in stare goala.

Cu aceasta ocazie au fost verificate, prin masurare, cotele si caracteristicile dimensionale ale osiilor deraiate
(corespunzatoare rotilor 5-6 si 7-8) si cele ale tampoanelor, constatandu-se acestea se incadrau in limitele
admise, in exploatare, prin Instructia nr.250/2005.

La verificarea starii tehnice a crapodinelor vagonului s-au constat urmatoarele;

= Ja boghiul I (corespunzator rotilor 1+4), nederaiat — garnitura de etansare in stare bund, placa de
poliamida era in stare corespunzatoare;

= laboghiul II (corespunzator rotilor 5+8), deraiat — garniturade etansare in stare buna, placa de poliamida
era In stare corespunzdtoare, fisuratd ca urmare a circulatiei in stare deraiata.

Au fost masurate jocurile de la pietrele de frecare, cu vagonul 1n stare goala, in 3 situatii, dupa cum urmeaza:
1. vagonul aflat in starea initiald dupa deraiere (piatra de frecare superioard, aferenta rotilor 1-3 cu urme
de lovituri pe surubul de prindere aferent rotii 1 pe interior, produse ca urmare a deraierii; piatra de
frecare inferioara, aferenta rotilor 1-3 prezenta urme de lovituri produse de surubul de prindere a pietrei
de frecare superioare, mai sus mentionat; piatra de frecare superioara, aferenta rotilor 5-7 puternic
deformata ca urmare a deraierii, cu urme de lovituri pe suruburile de prindere; piatra de frecare
inferioara, aferenta R5-7 in stare corespunzatoare):
- jocul corespunzdtor partii cu rotile 1-3— 0 mm,
- jocul corespunzator partii cu rotile 2-4 — 26 mm, deci jocul insumat pe boghiul I era 26 mm;
- jocul corespunzdtor partii cu rotile 5-7— 0 mm,
- jocul corespunzator partii cu rotile 6-8 — 29 mm, deci jocul insumat pe boghiul II era 29 mm;
2. dupa inlocuirea pietrei de frecare superioare puternic deformata (aferenta rotilor 5-7), s-au reluat
masuratorile, rezultand urmatoarele valori:
- jocul corespunzator partii cu rotile 1-3 — 10 mm,
- jocul corespunzator partii cu rotile 2-4 — 16 mm, deci jocul insumat pe boghiul I era 26 mm;
- jocul corespunzator partii cu rotile 5-7 — 0 mm,
- jocul corespunzator partii cu rotile 6-8 — 16 mm, deci jocul insumat pe boghiul II era 16 mm;
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In primele 2 situatii vagonul se afla pe o zoni de linie aflati pe o curba cu raza de 190 m.

3. s-a ridicat vagonul de capatul aferent boghiului cu R1-4, s-a verificat starea crapodinei inclusiv starea
placii de poliamida prin scoaterea acestei si reasezarea acestei la loc, apoi boghiul a fost reintrodus sub
vagon, S-a manevrat vagonul pe o zona de linie aflata in aliniament, s-au remasurat jocurile la pietrele
de frecare, rezultand urmatoarele valori.

- jocul corespunzator partii cu rotile 1-3 — 18 mm,

- jocul corespunzator partii cu rotile 2-4 — 6 mm, deci jocul insumat pe boghiul I era 24 mm;

- jocul corespunzator partii cu rotile 5-7 — 0 mm,

- jocul corespunzator partii cu rotile 6-8 — 16 mm, deci jocul insumat pe boghiul II era 16 mm.

Foto nr.1 - piatra de frecare superioara, aferenta rotilor 5-1, demontata, puternic deformata ca
urmare a rularii vagonul in stare deraiata

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul s-a produs intre statiile CFR Vladuleni si Piatra Olt, pe o zona de traseu in curba cu deviatie
stanga, la km 206+925,5, loc unde s-a produs escaladarea flancului activ al sinei din partea dreapta (firul

exterior a curbei) de catre roata atacanta a primei osii de la primul boghiu, in sensul de mers, a vagonului
de marfa nr.84539305346-5, a 13-lea din compunerea trenului de marfa nr.20536-1.

Primaurma de rulare a buzei rotii pe suprafata superioara a sinei, S-a constatat pe firul exterior al curbei, in
dreptul unei joante mecanice situata la o distantd de 4,5 m nainte de punctul notat cu,,0” si a fost produsa
de roata atacanta a boghiului deraiat, situata pe partea dreapta. Roata atacantd a cazut apoi in exteriorul caii
la 1,10 m dupa punctul ,,0”. In punctul ,,0” roata corespondenti rotii atacante a cizut de pe sina firului
interior @ curbei, intre firele caii. Tot in punctul ,,0” roata celei de-a doua osii, a primului boghiu, care
circulapefirul exterior a curbel, aescaladat flancul activ al ciupercii sinei, a circulat pe suprafata de rulare
a acesteia o distanta de 0,98 m si a cdzut in exteriorul cdii. Ulterior roata corespondentd a cazut, de pe firul
interior al curbeli, in interiorul caii.

18



Foto nr.3 - urmele de cadere de pe ciuperca sinei firului exterior al curbei

Trenul a circulat cu un vagon deraiat, o distantda de aproximativ 700 m, dupa care s-a oprit, in zona
aparatului de cale nr.6 din capatul Y al statiei CFR Piatra Olt, ca urmare a intreruperii continuitatii
conductei generale de aer si franarii trenului.
Lalocul producerii accidentului feroviar:
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= linia feratd este interoperabila, simpla si neelectrificata;

= profilul transversal al caii este tip rambleu cu inaltimea de peste 4,00 m;

= linia in profilul longitudinal are o declivitate de 9,92%o, rampa 1n sensul de mers al trenului;

= suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sina tip 49, cale cu joante
panouri cu lungimea de 25 m, traverse de beton T29 si T18, prindere indirecta tip K;

= zona producerii deraierii are proiectia in planul orizontal al traseului caii ferate in curba cu deviatie
stinga, raportat la sensul de mers al trenului, curba cu raza R=322 m, cu lungimea de 96 m,
supraindltarea h=120 mm si supralargirea s=10 mm. Aceastd curba se racordeaza cu aliniamentele
adiacente prin intermediul a doud curbe de racordare parabolice Lr1=L>=78 m;

» viteza maxima de circulatie a trenurilor, pelinianr.112A, Caracal — Piatra Olt, linie simpla, este de 100
km/h pentru trenurile de célatori si de 60 km/h pentru trenurile de marfa, iar sarcina maxima admisa pe
osie este de 20,50 t/osi€;

= viteza de circulatie a trenurilor de calatori, pe curba de la km 206+849 la 207+101, este limitata la 70
km/h din cauza caracteristicilor de traseu (elementele curbei).

= prisma de piatrd spartd eracompleta si necolmatata.
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Figura nr.4 — Schita cu elementele curbei

Instalatii feroviare

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii districtului
SCB Piatra Olt din cadrul Sectiei CT1 Craiova

Instal atiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare din statiile CFR Vladuleni si
Piatra Olt sunt formate din instalatii de bloc de linie automat (BLA). Ansamblul instalatiilor de comunicatii
feroviare din cele doua statii cuprinde: pupitrul local prin care IDM comunica cu punctele de sectionare
vecine, telefon direct cu operatorul din cadrul Regulatorului de Circulatie si instalatia fixa de emisie—
receptie pentru comunicarea cu mecanicii trenurilor aflate in circulatie si/sau manevra feroviara.

Date constatate cu privirelalinii

Comisia de investigare a procedat la pichetarea liniei incepand din punctul notat cu ,,0”.Din punctul ,,0”,
in sens invers sensului de mers al trenului, din 0,5 m 1n 0,5 metri, s-au marcat pe teren puncte de la ,,0” la
,40”. De asemenea, s-a pichetat linia din 0,5 m 1n 0,5 m Incepand cu punctul ,,0”, in sensul de mers al
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trenului, marcandu-se pe teren si punctele ,,-1” 1a ,,-20”. Precizam faptul ca, punctul notat cu ,,9”, situat la
4,5 m inainte de punctul notat cu ,,0”, este locul in care a fost constatata primaurma de rulare a buzei roata
atacante de la boghiul deraiat pe suprafata superioara a sinei.

In aceste puncte au fost efectuate masuratori in regim static, cu tiparul de masurat calea, la ecartament,
nivel transversal al cdii, iar sagetile curbel s-au masurat la echidistante de 50 cm (la mijlocul corzii de 10
m). De la punctul ,,40” la punctul ,,-5” au fost citite si interpretate valorile uzurilor verticale si orizontale
aefirului exterior al curbei.

Pentru analizarea si interpretarea masuratorilor facute la sdgeata, s-a facut transformarea valorilor sagetilor
masurate la coarda de 10 m (f10) in valori ale sagetilor calculate la coarda de 20 m (f20), corespunzator razei
de 320 m.

Valorile sagetilor masurate (fi0) si valorile sagetilor calculate (f20) sunt consemnate in tabelul urmator:

Punct de -1-19|-18|-17| -16|-15|-14 | -13 | -12 | -11 | -10 | -9 -8 -7 -6
mdasurare 20
f10 34|13 |35 | 36| 36|322|30|2 |2 |25|25|2)| 2| 20 20
f20 13

140 | 140 | 144 | 144 | 128 | 120 | 116 | 104 | 100 | 100 | 88 | 80 | 80 80

Punct de 5| 4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
masurare
f10 22|22 | 25| 25| 28| 29| 32|33 |3 |3 |3 | 37 | 38@] 40 40
fo0 88 | 88 | 100|100 | 112 | 116 | 128 | 132 | 140 | 140 | 144 | 148 | 152 | 160 | 160

Punct de 10| 11|12 | 13| 14 | 15| 16 | 17 | 18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23 24
masurare

f10 3940 | 40 | 43| 42 | 42| 43| 43| 41| 4238|3735 33] 31
f20 151 160 | 160 | 172 | 168 | 168 | 172 | 172 | 164 | 168 | 152 | 148 | 140 | 132 | 124

Punct de 25| 26| 27| 28| 29|30 |3 |32 |33|34 |3 |36 |37| 3| 3|40

mdasurare

f10 28 126 | 25 | 28 | 28| 29 | 31| 3H | 3H | 36|36 |3 |3)|32| 3| 30
foo 112 | 104 | 100 | 112 | 112 | 116 | 124 | 140 | 140 | 144 | 144 | 140 | 140 | 128 | 120 | 120
sananl gle mers
al treniilial
g !E| §
L} + B 5
.—.'.i : | ) _;.__L',—""\—Li.:__. bed _-_L-"I_;I_:
e ] ___r-:_:..a-'—'—'-r'.'l_?"ff-__.i";ﬂ_{:___r'.;-'"'-_ > THeg™
= | - :..;_ § - e e
LT

Diagramanr. 1 - Diagrama de ecartament
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Diagramanr. 2 - Diagrama de nivel

Diagramanr. 3 - Diagrama sagetilor
Din analizarea si interpretare masuratorilor facute la ecartament, nivel transversal al cdii si sagetile curbei
Se pot concluziona urmatoarele:

Ieferitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm.

Valorile masuratorilor la ecartament, pe directia de mers al trenului, in cuprinsul curbei circulare, depaseau
toleranta admisa in exploatare pentru ecartamentul de 1435, in punctele de reper ,,28”, ,,29” si intre punctele
de reper: ,,377+,,40” cu pana la +3 mm.

referitor la nivelul transversal al caii

Torsionarea caii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua fire ale caii
masurate Tn doud puncte consecutive, aflate la baza longitudinala de masurare a torsionarii caii. Pentru
viteze de circulatic mai mici de 70 km/h valoarea maxima a inclinarii rampei defectului este de 1:275,
prevazuta la art.7.A., pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii
cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor.

Valorile inclinarii rampei defectului, pe zona producerii accidentului, intre pichetii ,,87+,,13”, ,,.97+,,14”,
,107+,157, 117,167 si ,,127+,17” depaseau toleranta maxima admisa de 1:166. Astfel,
valoarea inclinarii rampei defectului intre punctele ,,97+,,14”, avea valoarea de 1:152.

In cazul denivelarilor incrucisate, daci pe o distanti de 12 m sau mai mica, dupi o denivelare pe un fir
urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz nu trebuie
sd Intreacd tolerantele admise prevazute la art.7, pct.A.3 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra
trenurilor.
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Variatia nivelul transversal al caii pe curba circulard, in raport cu linia de referinta a suprainaltarii teoretice,
depasea tolerantele admise in cazul denivelarilor incrucisate. Astfel, valoarea denivelarii incrucisate intre
punctele ,,27” s1,,9” depasea toleranta admisa de +5 mm cu +16 mm.

Ieferitor la directia caii

Pe aceasta curba au fost masurate sdgetile la mijlocul corzii de 10 m, din 0,50 m 1n 0,50 m.

Pentru analizarea directiei in curba cu raza de 320 m, a fost necesara transformarea valorilor masurate ale
sagetilor in curba, cu coarda de 10 m, in valori calculate ale sagetilor in curba, la coardade 20 m, valori ce
au fost reprezentate grafic in diagrama de mai sus.

Toleranta admisa dintre sdgetile vecine, pentru zona circulara a curbei in cuprinsul cdreia s-a
produs deraierea si viteza de circulatie mai mica sau egald cu 70 km/h, este de £25 mm, asa cum
este prevazut la art7, pct.B.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989).

in cazul analizat, diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe zona circulara a curbei, intre
punctele ,,9” si ,,29” depdsea toleranta admisa de 25 mm cu 23 mm, iar intre punctele ,,7” si ,,27” depasea
toleranta admisa de 25 mm cu 27 mm.

Cand diferenta dintre sagetile vecine depaseste cu 10 mm valoarea tolerantelor de mai sus, iar prin lucrari
de ripare obisnuita curba nu poate fi adusa in ax, se recomanda retrasarea ei, asa cum este prevazut la art7,
pct.B.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989).

Toleranta admisa dintre sdgetile maxime si minime pentru zona circulard a curbei in cuprinsul
careia s-a produs deraierea si viteza de circulatie mai mica sau egala cu 70 km/h este de £35 mm,
asa cum este prevazut la art7, pct.B.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989).

In cazul nostru, diferenta dintre valorile masurate ale sigetilor maxime si minime, pe zona circulari a
curbet, intre punctele ,,9” si ,,29” depasea toleranta admisa de 35 mm cu 13 mm, iar intre punctele ,,7” si
,»27” depasea toleranta admisa de 35 mm cu 17 mm.

Constatari efectuate la traverse si joante

referitor la starea traverselor
Starea tehnica a traverselor de beton si a prinderilor aferente, din vecindtatea punctului ,,0”, era
corespunzatoare.

referitor la starea joantelor

Eclisele joantei mecanice, aflate la 4,5 m inaintea punctului ,,0”, pe firul exterior al curbel, erau fixate prin
intermediul a 3 suruburi orizontale (din 4 cat este prevazut constructiv). De asemenea, din cauza
pozitionarii traverselor joantive, lipsea prinderea de pe interior la una dintre traverse.

Din dreptul acestei joante, in sensul de mersal trenului, S-a constatat prima urma de rulare a rotii atacante
pe suprafata de rulare a ciupercii sinei de la exteriorul curbei, fara a se constata urma de escaladare.

Constatari efectuate la lucrdarile de artd

Pe zona producerii accidentului se afld un pasaj inferior avand axul la km 206+951 (structura din beton
armat, cu cuva de balast), cu o deschidere de 13 m.

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

= ultima lucrare de RK a fost executatd in anul 1994;

= ultimalucrare de RPc s-a facut in anul 2013;

= ultima lucrare de Inlocuire la rand a traverselor de lemn cu traverse de beton T29 si T18 s-a facut de
catre SC ROMFER CONSTRUCT SA in anul 2016;

= dupa finalizarea inlocuirii traverselor de beton, s-au efectuat lucrari de buraj mecanizat cu BNRI 4687,
|la data de 09.12.2016;
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pana la data producerii accidentului, dupa efectuarea lucrarilor de buraj la data de 09.12.2016, s-au mai
efectuat urmatoarele lucrari:

profilat piatra sparta cu SSP 814, km 206+825 + 207+200, |a data de 24.04.2017,

buraj de intretinere cu BNRI 4638, km 206+825 + 207+200, la data de 26.05.2017;

profilat piatra sparta cu SSP 814, km 206+825 + 209+000, |a data de 18.07.2017,

buraj de intretinere cu PLASSER 09, km 206+800 + 210+000, la data de 11/12.04.2018 (pe timp de
noapte);

profilat piatra sparta cu SSP 814 si buraj de intretinere cu PLASSER 09, km 206+825 + 207+900, la
datade 17.10.2018;

profilat piatra sparta cu SSP 814, km 206+850 + 207+850, la data de 19.06.2019,;

buraj de intretinere cu BNRI 4659, km 206+825 + 206+925, la data de 20.02.2020;

profilat piatra sparta cu SSP 814, km 206+825 + 207+425, |a data de 28.04.2020;

buraj de intretinere cu PLASSER 08, km 206+825 + 207+150, |a data de 20.11.2020.

ultima masuratoare cu vagonul de masurat calea, pe linia curenta nr.112, Piatra Olt — Caracal, s-a facut
ladata de 19.03.2019. Pe banda inregistrata in urma acestei masuratori, pe zona punctului caracteristic
RC, a curbei delakm 206+849 + 207+101, situat la km 206+927, a fost evidentiat un defect de nivel
de gradul 5 (R5) careimpunearemedierea imediata.

Foto nr. 4 - banda inregistrata la data de 19.03.2019 de vagonul de masurat calea
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= ultima masurdtoare a rosturilor de dilatatie de la km 206+825 +~ 207+100 s-a facut la data de 19.03.2021,
fara a se constata abateri peste tolerantele admise de codurile de practica;

= ultima masurdtoare a curbei km.206+849 + 207+101, la ecartament, nivel, sageti si uzuri, a fost
consemnata in condica districtului L9 Caracal |ladata de 13.04.2021. Masuratorile curbelor, efectuate la
data de 13.04.2021, s-au facut sub conducerea unui sef de echipd. Aceste masuratori nu au pus in
evidenta defectele de nivel si directie constatate la data si la locul producerii accidentul ui;

» |ladatade 13.04.2021, pe linia curentda Caracal — Romula, intre km 235+500 si km 237+700, s-au facut
lucrari de tdiere contrabancheta si Incorporat piatra spartd in cale cu utilajul GEISMAR, cu inchidere de
linie, sub conducerea sefului de district;

* Ja data de 13.04.2021, la statia CFR Caracal, s-au facut lucrari de verificarea partilor ascunse la
schimbatorii de cale nr.51 si nr.53, sub conducerea picherului districtului;

= ultima revizie chenzinala a cdii, pe distanta Vladuleni — Piatra Olt, Tnainte de producerea accidentului, a
fost facuta la data de 27.07.2021. In cadrul acestei revizii, pe curba de la km.206+849 +~ 207+101, nu s-
au constatat neconformitati,

= ultima revizie zilnica a caii, pe distanta VIadduleni — Piatra Olt, Tnainte de producerea accidentului, a fost
facuta la data de 06.08.2021;

= Al a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedura SMCMS ,,INSTRUCTIUNE
DE LUCRU — Exploatarea caruciorului de mdsurat calea, model PT-12-01". In acest document se
precizeaza ca pentru liniile curente si directe din statii, in conditiile in care aceste linii nu sunt masurate
cu VMC sau TMC, trimestrial se intocmeste program de masuratori cu CMC. Din documentele puse la
dispozitie si declaratiile personalului implicat, comisia de investigare a constatat ca, de la data de
19.03.2019 cand s-a facut ultima masurdtoare cu vagonul de masurat calea si pana la data producerii
accidentului (17 luni), pe linia curenta nr.112, Piatra Olt — Caracal, pe zona curbel km 206+849 +
207+101 nu s-au facut masuratori trimestriale cu caruciorul de masurat calea sau cu tiparul.

3.b.Descrierea fapticia a evenimentelor
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dusla producerea accidentului

La data de 08.08.2021, ora 21:20, trenul de marfa nr.20536 (apartinand OTF CFS), avand in compunere 29
vagoane seria Uacs incdrcate cu alumind, a fost expediat din statia CFR Medgidia si avea ca destinatie
statia CFR Slatina.

In statia CFR Caracal trenul de marfi nr.20536 a fost descompus in doud parti (de 15 si, respectiv, 14
vagoane). Astfel, la data de 07.08.2021, ora 01:32, trenul de marfd nr.20536-1 (cuplul I) avand in
compunere 15 vagoane, 60 osii, 995 tone, 235 metri si remorcat cu locomotiva DA 1643 a fost expediat
din statia CFR Caracal avand ca destinatie statia CFR Slatina.

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre comisia de

investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei de

remorcare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona cd, lantul evenimentelor

care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:

= dupa expedierea din statia CFR Caracal, trenul a circulat cu vita maxima de 59 km/h pana la halta de
miscare Romula unde a stationat circa 2 minute;

= apoi trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 7 si 59 km/h trecind fara oprire prin halta Falcoiu, statia

CFR Vladuleni si apoi haltele Soparlita si Parscoveni;

* in zona de producere a deraierii elemente geometriei cdii depaseau tolerantele admise in exploatare,
astfel:

- intre pichetii ,,8” si1,,17”, pe o distantd de 4,5 m, valoarea inclindrii rampei defectului, raportata la
baza longitudinala de mdasurarea torsionarii cdii, depasea toleranta maxima admisd de 1:166
prevazuta de codurile de practica;

- variatia nivelul transversal al caii pe curba circulara, in raport cu linia de referintda a suprainaltarii
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teoretice, depasea tolerantele admise in cazul deniveldrilor incrucisate. Astfel, valoarea denivelarii
incrucisate intre punctele ,,27” s1,,9” depasea toleranta admisa de +5 mm cu +16 mm;

- diferenta dintre valorile masurate ale sdgetilor vecine, pe zona circulara a curbei, intre punctele ,,9”
si,,29” depasea toleranta admisa de 25 mm cu 23 mm, iar intre punctele ,,7” si,,27” depdsea toleranta
admisa de 25 mm cu 27 mm,;

= 1n aceste conditii, in jurul orei 02:32, la km 206+929,5 pe o zona de traseu in curba cu deviatie stinga,
defectele existente la geometria cdii au facut ca, in regim dinamic, raportul dintre forta de conducere si
sarcina ce actionau pe roata atacanta situata pe partea dreapta (roata nr.8) de laprimul boghiu (in sensul
de mers a trenului) a vagonului nr.84539305346-5 sa depaseasca limita de stabilitate la deraiere si,
implicit, sa faca caaceasta roata sa urce pe sina din partea dreapta (firul exterior a curbei);

= dupa ce aceasta roatd a ajuns pe suprafata superioara a sinei (ciuperca) aferente firului exterior a curbei
aceasta a rulat pe acesta circa 5,6 m si, 8p0i, a cazut in exteriorul caii;

» deraiereaprimei osii (osia conducitoare), corespondenta rotilor 7-8 de la acest boghiu a antrenat, apoi,

in deraiere si cea de a doua osie (corespondenta rotilor 5-6);

= trenul acirculat cu acest vagon in stare deraiata o distanta de aproximativ 700 m, dupa care s-a oprit, in
zona schimbatorului de cale nr.6 din capatul Y al statiei CFR Piatra Olt, ca urmare a intreruperii
continuitatii conductei generale de aer si, implicit, a franarii trenului.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Dupa oprirea trenului mecanicul de locomotiva a trimis revizorul tehnic de vagoane sa verifice trenul, iar
dupa ce acesta s-a intors la locomotiva a comunicat faptul ca al 3-leavagon de laurmatrenului este deraiat.
In aceste conditii mecanicul de locomotivi a avizat despre accidentul produs pe impiegatul de miscare din
statia CFR Piatra Olt si pe dispecerul OTF.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul Agentiei
de Investigare Feroviarda Romana - AGIFER, al administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF
,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SC CER - FERSPED SA si Politiei Transporturi Piatra Olt.

Repunerea pe linie avagonului deraiat s-arealizat cu vagonul de gjutor din dotarea SRCF Craiova, aceasta
finalizandu-se la data de 07.08.2021, ora 07:14.

Caurmare a producerii accidentului feroviar a fost inchisa circulatia intre statiile CFR Vladuleni si Piatra
Olt.

La data de 07.08.2021, ora 16:27, dupa efectuarea de lucrdrilor de reparatii a cdii ferate, a fost redeschisa
circulatia, intre statiile CFR Vladuleni si Piatra Olt, pentru trenurile de caldtori cu viteza restrictionatd la
10 km/h, de la km 206+330 la km 206+925, iar la data de 08.08.2021, ora 16:16 a fost redeschisa circulatia
si pentru trenurile de marfa.

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

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea Al (CNCF ,,CFR” SA), aceasti
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
mentenantd corespunzdtoare 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.
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La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de Al avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006
privind siguranta feroviara si a OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarului de infrastructurd feroviara 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 constatirile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformititi privind desfisurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident,
Al a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei circulatiei prin rolul sau in
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul administratorului de infrastructura, implicate

in mod critic 1n gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt urmatoarele:

= [a nivelul districtului de intretinere de linii: sef district linii, picher linii, sef echipa linii si revizor cale
care au casarcini principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei pe zona unde s-a produs accidentul.

= lanivelul sectiei de intretinere linii: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii care au ca sarcini principale,
in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmarirea
remedierii acestoralatermenele stabilite.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

CFS, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cadile 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 sa i se asigure reviziile si
intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERIL.

OTF are implementat propriul SMS, detinand licenta de transport feroviar si certificat de siguranta, emise
in conformitate cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

Intrucat, din constatirile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnici a
materialului rulant utilizat, sau de modul de conducere al trenului, comisiade investigare considerd ca OTF
nu a fost implicat intr-un mod critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

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

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in deraiere,
dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica a materialului
rulant nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

I nfrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii cdii a cauzat producerea
deraierii.

Aceastd concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

» fnainte de punctul notat cu ,,0”, intre pichetii ,,8” si ,,17”, pe o distantd de 4,5 m, valoarea inclinarii
rampei defectului, raportatd la baza longitudinala de masurarea torsionarii caii, depdsea toleranta
maxima admisd de 1:166 prevazuta de codurile de practica;

= variatia nivelul transversal al cdii pe curba circulara, in raport cu linia de referintd a suprainaltarii
teoretice, depdsea tolerantele admise in cazul denivelarilor incrucisate. Astfel, vaoarea denivelarii
incrucisate intre punctele ,,27” s1,,9” depasea toleranta admisa de +5 mm cu +16 mm;
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» diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe zona circulara a curbei, intre punctele ,,9” si
,»,29” depasea toleranta admisa de 25 mm cu 23 mm, iar intre punctele ,,7” si ,,27” depdsea toleranta
admisd de 25 mm cu 27 mm.

Totodata, avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca, defectele existente la
geometria caii au facut ca, in regim dinamic, raportul dintre forta de conducere si sarcina ce actionau pe
roata atacanta situatd pe partea dreapta (roata nr.8) de la primul boghiu (in sensul de mers al trenului) al
vagonului nr.84539305346-5 sa depaseasca limita de stabilitate la deraiere si, prin urmare, aceste defecte
au reprezentat un factor critic a producerii acestui accident. Intrucat, acest lucru reprezinti o conditie care,
dupa toate probabilitdtile, daca ar fi fost eliminatd, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia
de investigare considera ca acesta reprezinta un factorul cauzal al accidentului feroviar.

Ultima masuratoare cu vagonul de masurat calea, pe linia curenta nr.112, Piatra Olt — Caracal, s-a facut la
data de 19.03.2019. De la aceasta data, pana la data producerii accidentului (17 luni), pe linia curenta
nr.112, Piatra Olt — Caracal, pe curba km.206+849 + 207+101 nu s-au facut masuratori trimestriale cu
caruciorul de masurat calea, asa cum este prevazut in codurile de practica, fapt ce a favorizat scaderea
eficacitdtii activitatii de masurare si a facut ca defectele existente la geometria cdii sa nu fie identificate.

In concluzie efectuarea misuritorilor cu vagonul de misurat calea sau ciiruciorul de misurat calea,
laintervaledetimp mai mari decéit cele prevazute de codurile de practica areprezentat un factor critic
al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de producere
a accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a
apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

I nstalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la fata locului producerii accidentului feroviar, la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviara, prezentate in prezentul raport se poate afirma cd acestea nu au
favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a caii L2 Rosiori, care avea sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie
si 2 sefi sectie adjuncti.

Personalul districtului L9 Caracal, angajat pe functiile de sef district linii, picher linii, sef echipa linii si
revizor de cale, era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le
exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartinind 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 accidentului.

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.3. Factori organizationali si sarcini

Din documentele puse la dispozitie si chestionarea personalului implicat, din cadrul sectiel L2 Rosiori si al
districtului delinii nr.9 Caracal, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, au rezultat urmatoarele:
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referitor la dimensionarea activitatii districtului delinii nr.9 Caracal

= [a 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 picher, 3 sefi de echipa, 5 revizori de cale, 17
meseriasi intretinere cale si 3 muncitori necalificati;

» |a data de 13.04.2021, sub conducerea sefului districtului L 9 Caracal s-au facut lucrari de taiere
contrabancheta si incorporat piatra sparta in cale cu utilajul GEISMAR, cu inchidere de linie, pe linia
curentd Caracal — Romula, km 235+500 + 237+700;

= in aceeasi zi, sub conducerea picherului districtului, s-au facut lucrari de verificarea partilor ascunse la
schimbatorii de cale nr.51 si nr.53 din statia CFR Caracal,

= de asemenea, la data de 13.04.2021, sub conducerea unui sef de echipa a fost efectuatd masuratoarea
curbei de pe linia curenta Piatra Olt — Vladuleni, km 206+849+207+101, si afost consemnata in condica
districtului L9 Caracal. Analiza valorilor masuratorii acestei curbe nu a scos in evidenta abaterile peste
tolerante, abateri ce au fost constatate imediat dupa producerea accidentului.

referitor la dimensionarea activitdatii sectiei L2 Rosiori

» ladatade 12.04.2021 a incetat contractul individual de munca al sefului de sectie L2 Rosiori;

» |adatade 13.04.2021, cand a fost masurata curba de pe linia curenta Piatra Olt — Vladuleni, km 206+849
+ 207+101, personalul de conducere al sectiei de intretinere a caii L2 Rosiori, care avea sarcini de
administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare, era format din sef sectie adjunct;

= 1in perioada 13 + 19.04.2021, la conducerea sectiei L2 Rosiori se afla seful de sectie adjunct, care avea
si atributii de responsabil al caii fara joante;

» |adatade 13.04.2021 seful de sectie adjunct, mentionat anterior, a organizat si a supravegheat aplicarea
pe teren a lucrarilor de detensionare pe raza de activitate a districtului L8 Draganesti Olt;

» |adatade 20.04.2021 afost numit noul sef al sectiei L2 Rosiori, din personal din cadrul SRCF Craiova;

= |a data producerii accidentului, personalul de conducere al sectiei de intretinere a caii L2 Rosiori, care
avea sarcini de administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare era format din sef sectie
s1 2 sefi sectie adjuncti.

Controlul amanuntit al curbelor de pe liniile curente si directe din statii, cu tiparul de masurat calea si
coarda, se face in lunile martie aprilie, in prezenta sefului districtului de linii si a conducerii sectiei de linii,
asa cum prevad codurile de practica.

Recensamantul caii fard joante se face in lunile martie + aprilie, prin verificare pe jos, cu masuratori,
stabilindu-se lucrarile necesare ce trebuie executate pentru asigurarea sigurantei circulatiei.

Totodata, inainte ca temperatura in sind sa creasca mai mult de 43° C, trebuie facuta detensionarea cazurilor
de interventie aparute in perioada de iarna si fixate la o temperatura in sind mai micad de 17° C. Perazade
activitate a sectiei L2 Rosiori, in iarna 2020/2021, ce corespunde perioadei cu temperaturi in $ind mai Mici
de 17° C, s-au produs 193 de cazuri de interventie. Pentru efectuarea lucrarilor de detensionare, aferente
cazurilor de interventie aparute in perioada cu temperaturi mai mici de 17° C, din centralul sectiei trebuiau
sa participe doar specialisti cu pregatire tehnica superioara, autorizati in acest scop, asa cum prevazut la
art.12 din Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante — nr.341/1997.

Intrucat, atributiile inginerului desemnat responsabil cu calea fird joante la sectia L2 Rosiori au fost
repartizate sefului de sectie adjunct, iar lucrarile de detensionare aferente cazurilor de interventie aparute
in perioada cu temperaturi mai mici de 17° C este o activitate prioritara, seful de sectie adjunct a participat
la lucrarile de detensionare si astfel, nuamai putut sa participe si la controlul amanuntit al curbelor efectuat
ladata de 13.04.2021.

In concluzie, efectuar ea controlului aminuntit al curbelor, de pe liniile curente si directe din statii, in
comisie incomplet: (fara ca din aceasta sa faca parte seful districtului de linii si reprezentantul conducerii
sectiei de linii), din cauza suprapunerii atributiilor privind siguranta circulatiei prevazute de codurile de
practicd, a favorizat scaderea eficacititii acestel activitati si a facut ca defectele existente la geometria
caii sa nu fie identificate si, ca atare, acest lucru se constituie intr-un factor critic a producerii acestui
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accident. Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insa
eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este
un factor contributiv al accidentului feroviar.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al avea implementat

sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivel

2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si

a OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de

infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romand confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei &l
gestionarului de infrastructura feroviara, valabila pana la 12.12.2029;

= Autorizatiei de Siguranta — ParteaB cu nr. deidentificare ASB19004 — prin care Autoritateade Siguranta
Feroviara Roména a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura
feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea Sigurantei infrastructurii
feroviare, la nivelul proiectdrii, Intretinerii §i exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si
exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare, valabild pana la 12.12.2029.

La acea data, SMS aplicat lanivelul Al cuprindea, in principal:

» declaratia de politica in domeniul sigurantel;

= manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010 (act
normativ ce era 1n vigoare la momentul evaludrii de citre ASFR a conformitatii cu cerintele pentru
obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara de catre Al).

SMS este instrumentul recunoscut pentru controlul riscurilor, iar Al ii revine responsabilitatea de a lua
masuri corective imediate pentru a impiedica repetarea accidentelor.

Astfel, pentru a controla aceste riscuri rezultate din activitatile proprii, conducerea Al a dispus masuri

pentru:

= jdentificarea procesdlor;

= identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

= identificarea normativelor aplicabile iIn domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si a altor
activitati din domeniul feroviar;

= identificarea parametrilor necesari pentru a controla si Imbunatati procesele;

= programarea activitatilor;

= identificareapericol€elor;

= definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

* monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind desfisurarea

lucrarilor de mentenanta si reparatii, 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,

constatand urmatoarele:
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Areferitor la 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 SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante
pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul de intretinere”. In acest document, la Anexa nr.2 — ,Tipuri
de lucrari de intretinere”, pentru lucrarile privind - mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a
pozitiei corecte a liniei in plan masura de siguranta adoptata pentru a tine sub control riscurile asociate
acestor activitati este respectarea prevederilor codului de practica ,,Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

In urma constatirilor efectuate pe teren, de catre membrii comisiei de investigare, S-au constatat

urmatoarele:

= 1n sensul de mers al trenului, la 4,5 m Tnainte de punctul notat cu ,,0”, la km 206+929,5, intre pichetii
,»97 s1,,177, pe o distantd de 4 m, valoarea Inclinarii rampei defectului, raportata la baza longitudinala
de masurarea torsionarii cdii de 2,5 m, depasea toleranta maxima admisa de 1:166. Astfel, valoarea
inclindrii rampei defectului intre punctele ,,97+,,14”, avea valoarea de 1:152,;

= variatia nivelul transversal al cdii pe curba circulara, in raport cu linia de referintd a suprainaltarii
teoretice, depdsea tolerantele admise in cazul denivelarilor incrucisate. Astfel, valoarea denivelarii
incrucisate intre punctele ,,27” si,,9” depasea toleranta admisa de +5 mm cu +16 mm;

e diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe zona circulard a curbei, intre punctele ,,9” si
,»29” depdsea toleranta admisa de 20 mm cu 28 mm, iar intre punctele ,,7” si ,,27” depdsea toleranta
admisa de 20 mm cu 32 mm.

Astfel, elementele geometrice ale caii nu se incadrau in limitele prevazute la art.7, pct.A.3, pct.A.4 si

pct.B.1 din codul de practica mai sus amintit.

In acest caz, masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui pericol stabilitd la nivelul Al este
respectarea prevederilor art.7, pct.A.3, pct.A.4 si pct.B.1din codul de practica ,,/nstructia de norme si
tolerante pentru constructia i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Faptul ca nu au fost luate masuri pentru mentinerea nivelului transversal si a pozitiei corecte a liniei in plan
demonstreaza ca au existat abateri de la acest cod de practica. Acest fapt reprezintd un pericol, care se
manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor feroviare.

Manifestarea acestui pericol, demonstreaza ca masurile propuse pentru tinerea sub control a riscurilor
asociate pericolului generat de mentinerea nivelului transversal si a pozitiei corecte a liniei in plan nu au

circulatiei din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

Codul de practica ,,Instructia 341- Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara
joante — nr.341/1997”, precizat in aceasta procedura operationald are o importantd deosebita, deoarece
indica personalul care trebuie sa participe la lucrarile de detensionarea cazurilor de interventie pe calea fara
joante. Astfel, in conformitate cu prevederile art.12, din codul de practicd mentionat, pentru efectuarea
lucrarilor de detensionarea cazurilor de interventie, aparute in perioada cu temperaturi mai mici de 17° C,
din centralul sectiei de Intretinere linii trebuie sd participe doar specialisti cu pregatire tehnicd superioara,
autorizati in acest scop. In lipsa unei persoane, din centralul sectiei, care si detind competentele necesare
pentru efectuarea atributiilor inginerului responsabil cu calea fara joante, acestea au fost repartizate sefului
de sectie adjunct.

Codul de practica ,,/nstructia 305- Fixareatermenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii”,
precizat in aceasta procedura operationald are, de asemenea, o importantd deosebitd, deoarece stabileste
membrii comisiei care efectueazd controlul amanuntit al curbelor, atributiile personalului cu studii
superioare responsabil cu calea fara joante, referitoare la recensamantul caii fara joante si perioadelein care
se efectueazd acestea, asa cum este prevazut la art.3 din fisa nr.12, art.3 din fisa nr.11 si art.1 din fisa nr.9.
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In perioada martie-aprilie a fiecarui an, in conformitate cu codurile de practicd mai sus amintite, trebuie
efectuate atat controlul amanuntit al curbelor cat si recensamantul caii fara joante. Totodata, inainte ca
temperatura in sina s creasca cu mai mult de 43° C, trebuie efectuate lucrarile de detensionare aferente
cazurilor de interventie aparute in perioada cu temperaturi mai mici de 17° C, la calea fara joante.

Astfel, controlul amanuntit al curbelor, recensamantul caii fara joante si lucrarile de detensionare aferente
cazurilor de interventie sunt atributii privind siguranta circulatiei care se suprapun si la care seful de sectie
adjunct al sectia L2 Rosiori nu poate fi prezent in aceiasi data, cu atat mai mult cu cat, in acelasi timp se
aflasi la conducerea sectiei.

In concluzie, neasigurare, la nivelul sectiei de linii L2 Rosiori, a unui numar suficient de salariati cu studii
superioare si competente privind mentenanta liniilor care sd poatd efectua atributiile privind siguranta
circulatiei specifice caii fara joante a facut ca, controlul amanuntit al curbelor, de pe liniile curente si directe
din statii, sa fie efectuat in comisie incompleta (fara ca din aceasta sd faca parte seful districtului de linii si
reprezentantul conducerii sectiei de linii), fapt ce a favorizat scaderea eficacitatii acestei activitati si a
permis mentinerea geometriei cdii in stare necorespunzatoare.

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

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

S-a constatat ca, pentru a indeplini aceasta cerintd, Al a Intocmit si difuzat persoanelor implicate procedura
de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, procedura ce a difuzata catre SRCF in vederea punerii
in aplicare. La capitolul 5.2. din aceasta procedura — Etapele procesului de management al riscurilor,
pct.5.2.2. — Identificarea pericolelor si a riscurilor de siguranta feroviard, este prevazut ca ,,procesul de
evaluare a riscurilor din cadrul SMS implica identificarea pericolelor, identificarea si analizarea tuturor
riscurilor operationale, organizationale si tehnice asociate pericolelor identificate, stabilirea masurilor de
control aferente §i cerintele rezultate care trebuie indeplinite de sistem”.

Prin actul nr.2/9/130 din 06.05.2019, Directia de Linii din cadrul Al atransmis ,,Evidenta a pericolelor
privind siguranta feroviara”, evidenta care a fost intocmitd conform prevederilor din procedura mai sus
amintiti. In aceste document au fost inregistrate pericolele identificate privind siguranta feroviara in
ramura de linii, intre acestea fiind enumerat si pericolul privind ,depdsirea tolerantelor admise ale
geometriei caii”. Pentru acest pericol, masurile de siguranta stabilite pentru tinerea sub control a riscului
asociat au fost urmatoarele: ,restrictii de vitezd, verificari (revizii) si lucrari de mentenanta”. Pentru
aplicarea acestor masuri sunt necesare efectuare de masuratori cu vagonul de masurat calea, caruciorul de
masurat calea sau cu tiparul, la intervalele stabilite de codurile de practica. Faptul ca aceste masuratori nu
au fost efectuate la intervalele de timp prevazute de codurile de practica si ca acest pericol s-a manifestat
demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu au fost aplicate.

Acest lucru arata ca, desi la nivelul Al, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010,
., existda proceduri care garanteaza cd infrastructura este gestionata si exploatata in sigurantd, tinandu-se
cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei respective,
inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor
proceduri nu sunt respectate in totalitate. Precizam ca, nerespectarea prevederilor acestor proceduri are la
baza existenta unui numar insuficient al personalului cu studii superioare avand competente privind
mentenanta liniilor.
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Nerespectarea prevederilor proceduri mai sus amintite are implicatii directe in garantarea de cétre Al a
faptului cd intretinerea infrastructurii este furnizata in siguranta, si cd aceasta raspunde nevoilor specifice
ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea.

In concluzie, gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de mentinerea geometriei ciii peste
tolerantele admise in exploatare, pe 0 zona a ciii ferate situata in curba, reprezinta un factor critic a
producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si
conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru accidentul feroviar
investigat, un factor sistemic.

De asemenea, comisia de investigare a constatat faptul ca, in cadrul actiunilor de gestionare ariscurilor, Al
nu a identificat si evaluat riscurile generate de neasigurarea, la nivelul sectiilor de linii, a unui numar
suficient de salariati cu studii superioare si competente privind mentenanta liniilor care sa poatd efectua
atributiile privind siguranta circulatiei specifice cdii fara joante.

In concluzie, lipsa unei evaluirii a riscurilor generate de neasigurarea, la nivelul sectiilor de linii, a
unui numar suficient de salariati cu studii superioare si competente privind mentenanta liniilor care
si poati efectua atributiile privind siguranta circulatiei specifice ciii fara joante reprezinta un factor
critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe 1n viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru accidentul
feroviar investigat, un factor sistemic.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CFS, in calitate de OTF avea implementat sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivel (UE) 2016/798 privind
siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile, acesta aflandu-se in posesia Certificatului Unic de
Siguranta cu numarul deidentificare RO1020200050, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
confirma acceptarea SMS a OTF, certificat ce este valabil pana la data de19.08.2025.

In Anexa la acest certificat cu Lista actualizati a sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaludrii pentru
eliberarea certificatului unic de siguranta este mentionata si sectia de circulatie Corabia — Semnal Gr. Th.
Caraca - Gr. Th. HM Caracal — Caracal — Piatra Olt — Dragéasani — Babeni — Rdmnicu Valcea — Podu Olt
— Sibiu — Copsa Mica, sectie pe care s-a produs accidentul investigat.

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul TRC

cuprindea, in principal:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

= manualul sistemului de management integrat;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform anexel | la Regulamentului Delegat (UE)
2018/762.

4.e. Accidente anterioarecu caracter similar

Ladata de 02.09.2016, in jurul orei 09:22, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Gura
Motrului — Turceni (linie simpla, electrificatd), pe linia de racordare R3, la km 0+141,93, in circulatia
trenului de marfa nr.93756-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA) s-aprodus deraierea de osie alocomotivel de remorcare EA 130.

In urma investigarii acestui accident s-a stabilit ca, unul din factorii care au cauzat producerea afost starea
necorespunzdtoare a geometriei caii pe zona producerii accidentului (depasiri ale tolerantelor la nivelul
transversal, precum si la torsionarea caii).
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5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions

Between the railway stations Vladuleni and Piatra Olt, at the derailment site, the track geometry elements

were over the tolerances accepted in operation, as follows:

= before the point marked with ,,0”, between the pegs ,,8” and ,,17”, on 4,5 m, the value of the cant of the
failure gradient, reported to the longitudinal base for the measuring of the track twist, was exceeding the
maximum accepted tolerance of 1:166, stipulated by the practice codes;

= variation of the track cross level on the constant radius curve, in relation to the reference line of the
theoretical overcant, was exceeding the accepted tolerances in case of counter-cants of the outer rail.
So, the value of the counter-cant of the outer rail between the points,,27” and,,9” was exceeding
the accepted tolerance of +5 mm with +16 mm;

= difference between the measured values of the close deflecting section, on the circular area of the curve,
between the points ,,9” and ,,29” was exceeding the accepted tolerance of 25 mm with 23 mm, and
between the points,,7” and ,,27” it was exceeding the accepted tolerance of 25 mm with 27 mm.

In these conditions, on the 7" August 2021, at about 02:32 o’clock, at km 206+929,5, on a curve with |eft
deviation, the guiding wheel from the first axle of the first bogie, from the wagon no.84539305346-5, the
13" one of thetrain, in the running direction, overclimbed the right rail (exterior rail of the curve), followed
by the fall of thiswheel outside the track. The derailment of first axle (quiding axle), corresponding to the
wheels 7-8, from this bogie led to the derailment of the second axle too (corresponding to the wheels 5-6).

Considering the findings and measurements, made after the accident at the track superstructure and rolling
stock involved, one can state that the accident was caused by the failures existing at the track geometry.

Analyzing the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock after the
accident, the documents submitted, discussions and result of the questioning of the staff involved, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated in the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, into chapter 4 , Accident analysis” the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

= the existing failures at the track geometry that, in dynamic conditions, led to the report, between the
guiding force and the load acting on the guiding right wheel (wheel no.8) from thefirst axle (inthetrain
running direction) of the wagon no.84539305346-5, exceeds the derailment stability limit.

Contributing factors

= performance of measurements with the testing and recording car or with the track trolley, at timeslonger
those stipulated in the practice codes;

= performance of a detailed control of the curves from the running and direct lines from the railway
stations, with an incomplete commission, without the district inspector and the representative of the line
section management, it favouring the decrease of the activity effectiveness and the failures existing at
the track geometry not being identified.

Systemic factors

= |ack of the assessment of the risks generated by the not-ensuring, in the sections of lines, a sufficient
number of employees with high graduation and competences in line maintenance, who can have tasks
of traffic safety, specific to the welded track;

= ineffective management of the risk associated to the danger of keeping the track geometry over the
tolerances accepted in operation, on acurve.

5.b. Measurestaken after the accident
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After the accident, on the running line Vladuleni — Piatra Olt, from km 206+330 +206+925 there were put
anchoring wires and, on the 7" August 2021, at 16:27 o’clock, the running of passenger trains was resumed
with speed restriction of 10 km/h, and on 8" August 2021, at 16:16 o’clock the running of freight trains
was resumed.

Afterwards, concrete sleepers were replaced, and on the 29" December 2021, after the mechanical packing
of sleepers with the railway vehicle Plasser 09, from km 206+825 to km 207+200, the speed restriction of
10 km/h was changed at 30 km/h.

5.c. Additional remarks
Non applicable

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 7" August 2021, between the railway stations Vliduleni and Piatra
Olt, on acurve with |eft deviation, was caused by the failures existing at the track geometry.

During the investigation, one found that the keeping of the track geometry over the tolerances accepted in
operation was generated by the improper maintenance, that was not carried out in accordance with the
provisions of the practice codes (reference documents associated to the procedures of the Safety
Management System got by the infrastructure administrator).

Applying the measures established by the own procedures of the safety management system, in their
entirety, respectively of the provisions of the practice codes, part of safety management system, the
infrastructure administrator could have kept the technical parameters of the track geometry between the
tolerances imposed by the railway safety and, in asuch way, it could have avoided the accident occurrence.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission, above mentioned, for the
prevention of similar accidents, AGIFER issues the next safety recommendation:

Preamble of recommendation no.1

The investigation commission found that the infrastructure administrator did not assess the risks generated
by the lack, within the sections of lines, of a sufficient number of employees with high graduation and
competences in line maintenance, who can carry out the traffic safety tasks specific to the welded track.

Recommendation no.400/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the infrastructure administrator
CNCF ,,CFR” SA re-assessestherisks generated by the lack, within the sections of lines, a sufficient
number of employeeswith high graduation and competencesin line maintenance, who can carry out
the traffic safety tasks specific to the welded track and it establishes safety measures for keeping
under control thoserisks.

* *

Raportul de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
SC CER - Fersped SA.
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