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, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 06.12.2021, ora
08:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie Tecuci - Barbosi
(linie dubla), in statia CFR Barbosi Triaj, in circulatia trenului de marfa nr.30630-1 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), prin deraierea de primul
boghiu, in sensul de mers, a primului vagon din compunere.

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

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

Bucuresti, 6 decembrie 2022

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare §i
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare
Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului feroviar
produs in data de 06.12.2021, ora 08:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati,
sectia de circulatie Tecuci - Barbosi, in statia CFR Barbosi Triaj, in circulatia trenului de marfa
nr.30630-1 (apartinand operatorului detransport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL)
prin deraierea primului vagon din compunerea trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate in urma activitdtii de investigare desfasurata de
comisia numita de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER,
in scopul stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au
determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de
investigare si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu {si
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 si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
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 stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructurd 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 imbundtatirea sigurantei feroviare
este inadecvatd si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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DEFINITII SI ABREVIERI

Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana

Administrator de infrastructurd publica — CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Buletin de avizare a restrictiillor de viteza, valabil pe o perioada
stabilita

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparealiniel curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua
statii vecine (Instructia nr.351, art.76)

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA

Dispozitiv de sigurantd si vigilentd montat pe locomotiva de
remorcare atrenului

locomotiva electrica tip CO-CO (6 osii) cu numarul de inmatriculare
91 53 0 472006-2, locomativa de remorcare atrenului implicat

entitate responsabild cu intretinerea - o entitate care rdaspunde de
intretinerea unui vehicul si care este inregistratd ca atare in registrul
national al vehiculelor mentionat la articolul 47 din Directiva (UE)
2016/797

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat (8), eliminat (2) sau evitat (a), ar
fi putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa
toate probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului In timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insd 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)

halta de miscare

impiegat de miscare - salariat absolvent a unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sa execute activitati in legitura cu circulatia

trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)
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Regulament
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RT
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SRCF Galati

DBCR

Traversa de lemn

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezel trenurilor

Instalatie pentru masurarea si inregistrarea vitezei de pe locomotiva
Ministerul Transporturilor

obiective comune de siguranta — nivelurile minime de siguranta care
trebuie atinse de sistem ca intreg (Directiva UE nr.2016/798)

ordinul ministrului transporturilor

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL - operatorul de transport feroviar
implicat

ordonantd de urgenta a Guvernului

pentru traverse - descompunere a lemnului sub actiunea ciupercilor
sau a altor microorganisme, rezultdnd inmuiere, o pierdere de masa si
de rezistentd progresiva si adesea o schimbare de texturd si si de
culoare ((SR EN 13145+ A1:2012/EN 844-10:1998)

regulatorul de circulatie

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

Registrul european a vehiculelor

revizie tehnica planificata pentru locomotive

instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea intre
mecanicul delocomotiva, sef tren si IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructurd sau de o intreprindere feroviarda pentru a asigura
gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798)

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

Operatorul feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

grindd de lemn care sustine sinele de rulare, contrasinele si, daca este
specificat, sinele de contact perpendiculare pe axa sa. In general,
grinda suporta doua sine pentru a forma calea de rulare (SR EN
13145+ A1:2012)
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1. Summary

On the 5" December 2021, at 15:30 o’clock, the freight train no.30630-1, got by the railway
undertaking SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, was dispatched from the railway station Bicaz
to the railway station Malina. The freight train n0.30630-1 consisted in 38 wagons, series Eas, al of
them empty.

On the 6" December 2021, at 08:20 o’clock, in the railway station Barbosi Triaj, between the
switches no.28 and 118, km 2+921, the first bogie from the first wagon (n0.33535421218-5) of the
train derailed in the running direction.
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Figureno.l — accident site

The train was hauled with the electric locomotive EA 2006, it being got by the railway undertaking-
OTF. Thetrain wagons were also getting by the OTF.

The train run with the first wagon derailed about 60 m, then it stopped following the diver applied
the brake.

Consequences

No deaths or injuries.

The track superstructure was affected on about 60 m (consisting in the hit and destruction of the
degpers and metallic fastenings), by the wheels derailed.

The axles of the derailed bogie from the derailed wagon (no.33535421218-5) were dlightly damaged.
The railway installations were not affected.

Following the accident, the traffic of the freight trains between the railway stations Barbosi and
Barbosi Triaj was affected, the traffic of the passenger trains did not suffer delays.
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Photo no.1: the wagon no.33535421218-5, derailed
Summary and conclusions on the accident causes

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

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track infrastructure, rolling
stock and wagon load, the documents submitted and the testimonies of the staff involved, the
investigation commission established, upon the definitions stipulated by the Regulation for the
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis”, the next causal, contributing
and systemic factors:

Causal, contributing and systemic factors
Causal factor

Existence, within the track, at the accident site, agroup of improper normal wooden sleepers (that did
no more ensure the suitable fastening of the inner rail of the curve and keeping of the track gauge
between the limits of tolerances accepted by the regulation framework), leading to the exceeding of
the maximum limit accepted for the track gauge in operation, it generating the loss of the supporting
and guiding capacity of therails, under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factors
None.
Systemic factors

1. Insufficient material and human resources granted to the Line District no.3 Barbosi Triaj for the
line maintenance.

2. Ineffective management of the risk generated by the keeping within the track the improper
sleepers.

Safety recommendations

The railway accident happened on the 6™ December 2021, in the railway station Barbosi Triaj was
caused by the failures existing at the track geometry, following of them, in dynamic conditions, under



the load applied by the wheels of the guiding axle from the wagon n0.33535421218-5, the track gauge
increased serioudly.

Theaccident investigated is part of aseries of accidentswith identical causes happened on therailway
infrastructure managed by the infrastructure manager CNCF (mentioned at point 4.e), accidents
investigated by AGIFER. The investigation reports worked out contain a series of safety
recommendations (for the same elements/findings presented aso in this investigation report),
intended for the prevention of similar accidents, because of it the investigation commission does not
more consider necessary to issue other safety recommendations.

We underline that, just failing safety recommendations, upon the remarks made by the investigation
commission, following the nonconformities found, CNCF can dispose safety measures, considered
necessary, for keeping under control the risk of derailment.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotdrarii Guvernului Roméaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunadtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe retfeaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara 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 feroviard, coroborat cu art.1 alin.
(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin. (1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii
pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere,
inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Galati,
referitoare la evenimentul feroviar produs la data de 06.12.2021, pe raza de activitate a SRCF Galati,
sectia de circulatie Tecuci - Barbosi (linie dubld), intre statia CFR Barbosi si statia Barbosi Triaj, in
circulatia trenului de marfa nr.30630-1 apartinaind DBCR, la km 2+921, prin deraierea vagonului
nr.335354212185, primul din compunerea trenului si ludnd in considerare cd acest eveniment
feroviar, tinand cont de activitatea in care s-a produs, se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7, ain.(1), lit.o din Regulamentul de investigare, la data de 07.12.2021, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.409, din data de 07.12.2021, a fost numitd comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

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

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in deraiere;
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;
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= asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

» 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 feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la accidentul feroviar;

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate
Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER (din domeniile material rulant si linii).

Constatarile tehnice la infrastructura feroviard implicatd, precum si cele referitoare la materialul
rulant din compunerea trenului de marfd au fost efectuate Tmpreunda cu reprezentantii
administratorului de infrastructura si ai operatorului de transport feroviar implicat.

Masurétorile la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat au fost efectuate cu dispozitive
care la data utilizarii detineau autorizatii si vize metrologice valabile.

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

2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entitatile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate au fost inscrise in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat in 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 entitatile implicate in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii. Partile implicate in producerea accidentului si interventia post accident, au furnizat
comisiei de investigare informatiile solicitate.

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

analizi logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare. In acest scop au fost parcurse

mai multe etape:

= efectuarea de fotografii si filmari la infrastructura feroviard si la materialul rulant implicat in
deraiere, atat la data si locul producerii accidentului feroviar, cét si ulterior, urmata de analiza
ulterioara a acestora;

= efectuare de constatari tehnice si mdsuratori la infrastructura feroviara si materialul rulant implicat,
evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, proceduri, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si
reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);
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= culegereasi analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor
furnizate de catre acestia;

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

In urma utilizirii metodelor mai sus mentionate a fost determinat lantul cauzal care a dus la
producerea accidentului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR
3.a. Producer ea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

Ladata de 05.12.2021, ora 15:30, trenul de marfa nr.30630-1 a fost expediat din statia CFR Bicaz
catre statia Malina.

Laora19:05 trenul asosit in statia CFR Bacau, statie unde urmaafi schimbat mijlocul de remorcare.

Dupa schimbarea locomotivei de remorcare (locomotiva DA 1691 a fost inlocuita cu EA 2006), la
ora21:55, trenul a fost expediat din statia CFR Bacau cétre statia de destinatie (Malina).

Trenul de marfa nr.30630-1 a fost remorcat cu locomotiva EA 2006 apartinand OTF si avea in
compunere 38 vagoane de tip Eas aflate in stare goala (152 osii, 854 tone, 571 m).

Trenul a circulat fara probleme de siguranta circulatiei, pand la intrare in statia CFR Barbosi Triaj,
unde in jurul orei 08:20, pe zona cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.28 si 118, la km 2+921, pe o
portiune de linie in curbad, s-a produs deraierea primului vagon din compunerea trenului
(nr.33535421218-5) de primul boghiu in sensul de mers.

Trenul de marfa a circulat in stare deraiata circa 60 metri, fiind oprit ca urmare a masurilor de franare
luate de mecanicul de locomotiva.
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Figura nr.2 - schita producerii accidentului

Lalocul producerii accidentului linia este alcatuita din sine tip 49, cale cu joante, traverse normale
de lemn si traverse beton armat T13, prindere indirecta de tip K.

Viteza maxima de circulatie era de 30 km/h, fiind restrictionatd la 5 km/h de la data de 27.02.2017
(de la km 2+870 pana la km 3+150), din cauza starii necorespunzitoare a caii (traverse
necorespunzdtoare, terasamente inundabile).

-11 -



Ladata de 06.12.2021, la ora producerii accidentului feroviar, temperatura a fost de circa 7° C, era
ceatd, vizibilitatea semnalelor fiind ingreunatd. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al
trenului si nici producerea accidentului.

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviard aprobata prin Legea
71/2020, accidentul produs la data de 01.08.2021, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7 alin.(1) lit.b, respectiv
,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor 1n circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura.
Pagube materiale:

= material rulant - a fost avariat usor primul boghiu in sensul de mers de la vagonul
nr.33535421218-5.

* infrastructura - in urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura cdii a fost afectata
usor pe o lungime de circa 60 m. NuU S-au inregistrat pagube la instalatii.

= mediu - accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Valoarea estimativa totala a costurilor, conform documentelor puse la dispozitie de catre entitatile
implicate pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 1313,31 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorii pagubelor este a partilor
implicate, pentru orice diferente ulterioare AGIFER nu poate fi atrasd in nici o actiune legatd de
recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace locale, fiind finalizatd la data de
06.12.2021, ora 14:47. In urma accidentului, circulatia feroviara intre statia CFR Barbosi Ciltori si
statia Barbosi Triaj a fost Inchisd din momentul producerii acestuia pana la data de 07.12.2021, ora
12:00. Nu au fost intarzieri de trenuri de calatori, linia fiind destinata exclusiv transportului de marfa.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

Al - CNCF este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica. Al este de asemenea si administrator al instalatiilor fixe de
tractiune electrica.

In conformitate cu prevederile legale in vigoare Al asiguri si repartizarea capacititilor infrastructurii
feroviare si alocarea traselor pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si a contractului
de acces la aceasta.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand, la momentul
producerii accidentului, Autorizatii de Sigurantd emise in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationala aplicabila, eliberate de catre Autoritatea
de Siguranta Feroviara la data de 12.12.2019.
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Al este organizat pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitéti de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Galati.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:
» sectia L1 Galati, respectiv districtul de linii L3 Barbosi Triaj, care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

Functiile implicate n accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:
= sef sectie L,

= sef sectie adj. L,

= gsef district L,

= sefechipa L,

= revizor decale.

OTF - DBCR in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Roméania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, la momentul
producerii accidentului 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 s corespundd din punct de vedere a sigurantei

feroviare si sa 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
caERI.

Functiile implicate in accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:

= mecanicul de locomotiva de serviciu ladata 06.12.2021 si care a condus trenul de marfa nr.30630-
1;

= mecanicul ajutor de serviciu la data 06.12.2021 si care a deservit trenul de marfa nr.30630-1;

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.30630-1.

Trenul afost compus din:

= 38 vagoane goale, 152 osii;

* masa neta O tone, masa bruta 854 tone brute, lungimeatrenului 571 m;
* masa franatd dupa livret, automat 427 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 86 tone;

* masa franata de fapt, automat 942 tone;

* masa franata de fapt, de méana 441 tone.

Date constatate cu privirelalocomotiva:

Locomotiva de remorcare a trenului este de tip electrica, clasa 92, cu puterea de 5040 kw, avand
numarul de inmatriculare 91530472006-2, denumita in continuare EA 2006 si este in proprietatea
OTF. ERI pentru aceastd locomotiva este, de asemenea, OTF.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel sunt:

= tipul - LE 5040 kW,

= felul curentului - dternativ monofazat;
= tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact -25kV/19 kV/27,5kV:
= frecventa nominala -50 Hz;

= formulaosiilor -Co’ - Co’;

= greutate - 126 tone;

= ecartament - 1435 mm;

* sarcinapeosie -21t;

= vyiteza maxima - 140 km/h;
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= motoarele electrice de tractiune sunt asincrone trifazice, fiecare cu capacitate nominala de 840 kw.
Locomotiva L E 2006 a efectuat ultimarevizie periodica detip Rl ladatade 17.11.2021.

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva LE 2006 s-au constatat urmatoarele:

= Jocomotiva a fost condusa din postul I de conducere;

= robinetul franei directe era pe pozitie de ,,frAnare”;

= instalatia INDUSI era sigilata si in functiune;

= dispozitivul de siguranta si vigilenta DSV era sigilat si in functie;

= instalatia de vitezometru de tip IVMS era sigilata si in functie;

» |VMSdin post | de conducere — functionare defectuoasa

= zgomote anormale provenite de la boghiul nr.ll conform datelor inscrise in carnetul de bord.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Imediat dupa producerea accidentului, la locomotiva EA 2006, s-a procedat la descarcarea unitatii de
memorie a instalatiei de vitezometru. In conformitate cu procesul verbal de interpretare ainregistrarii
IVMS transmis de catre DBCR, din aceste inregistrari s-au constatat urmatoarele:

» |laremorcarea trenului nr.30630-1, din data de 06.12.2021, locomotiva EA 2006 a functionat cu
instalatia INDUSI in functie, pe regim ,,Marfa” si instalatia DSV in functie;

= trenul a trecut peste inductorul semnalului de intrare YB, al statiei CFR Barbosi Triaj, 1a ora 08:14,
avand viteza de 10 km/h, cu influenta de 1000 Hz si cu manipularea butonului ,,Atentie”;

= 1in continuare trenul a circulat cu viteza cuprinsd intre 9 km/h si 11 km/h, pe o distantd de 575,82
metri;

» apoi viteza trenului a scazut de la 10 km/h la 8 km/h pe o distanta de 36,65 metri;

= ulterior trenul si-a continuat mersul cu o viteza constantd de 8 km/h pe o distanta de 94,88 metri;

= viteza trenului a scazut de la 8 km/h la 7 km/h pe o distanta de 8,96 metri, dupa care a crescut din
nou lavaloarea de 8 km/h;

= trenul a circulat in continuare cu viteza de 8 km/h pe o distanta de 6,92 metri, dupa care viteza
trenului ascazut la0 km/h, intr-un interval de timp 6 secunde, pe o distanta de 6,72 metri, oprind
laora08:19:01;

= trenul astationat aproximativ 30 secunde si apoi s-a pus in miscare viteza sporind de la0 km/h la
4 km/h pe o distanta de 11 metri. Aceasta viteza a fost mentinuta constanta pe o distanta de 29,32
metri;

* in continuare viteza trenului a scazut de la 4 km/h la O km/h pe o distantd de 14,46 metri, in
intervalul orar 08:21:15 + 08:21:38;

= trenul astationat pana la descarcarea instalatiei IVMS.

Din cele de mai sus rezulta ca, Tn momentul in care primul vagon din compunereatrenului treceaprin
dreptul punctului notat cu ,,0” (la o distantd de 60 m fata de locul in care trenul s-a oprit), instalatia
IVMS instalata pe locomotiva de remorcare a inregistrat o viteza de deplasare atrenului de 8 km/h.
Precizam faptul ca, depasirea cu 3 km/h a vitezei de circulatie admisa in zona producerii deraierii (5
km/h), se incadreaza in limitele stabilite prin clasa de precizie si tolerantele de Inregistrare ale acestei
instalatii IVMS de pe locomotiva.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa nr.30630-1 a avut in compunere 38 de vagoane de marfa (de tip autodescarcator, pe
4 osii), toate aflate in stare goala.

Constatari efectuate la toate vagoanele din compunerea trenului

= pozitia robinetelor frontale de aer de tip AK, pe toatd lungimea trenului, a fost pe ,,deschis”, cu
exceptia robinetului de la partea din spate a ultimului vagon, aflat pe ,,inchis”;

= franele automate erau in actiune, cu exceptia a 2 vagoane. Acest fapt era consemnat in formularul
tipizat ,,Nota de frane”;
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= Jegarea vagoanelor din tren era efectuatd corespunzator, aparatele de legare fiind stranse pana la
atingereatalerelor aparatelor de ciocnire;

= sabotii de frana ai vagoanelor din compunerea trenului erau completi si in stare corespunzatoare;

= la verificarea vizuald a vagonului nr.33535421218-5, deraiat, nu S-au constatat deformari sau
desprinderi de piese sau componente din cuprinsul acestuia.

= procentul de franare al trenului era asigurat atat la frana automata cat si la mana.

Constatari efectuate la vagonul deraiat

Vagonul deraiat (nr.33535421218-5) este vagon descoperit de tip gondold, seria constructiva Eas,
destinat pentru transportul marfurilor vrac sau voluminoase si apartine OTF. ERI pentru acest vagon
este, de asemenea, OTF.

Caracteristici tehnice ale vagonului nr.33535421218-5:

= serievagon: - Eas;

= tipul boghiurilor: - Y25Is;

= ampatamentul boghiului: -1,80 m;

= tipul rotilor: - monobloc;

= ampatamentul vagonului: -85m;

= |ungimea peste tampoane a vagonului: - 14,04 m;

= tara - 22,5 tone;

= tipul franei automate: - KE GP;

= data efectuarii ultimei reparatii planificate: - 31.01.20 cu valahilitate de 6 ani efectuata la

operatorul economic identificat prin acronimul ,,CCS”.

» constatdri efectuate in atelierul specializat

La data de 15.12.2021, la sediul Punctului de Lucru IRV - Zona de reparatii Barbosi (apartinand
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), in comisie formata din reprezentanti ai partilor implicate (CNCF, DBCR)
si reprezentant AGIFER a fost efectuata verificarea starii tehnice a vagonului.

Cu ocazia acestor verificari s-a constatat ca, cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la
celelalte parti si subansamble ale vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru
vagoane de marfa, limite stabilite prin Instructia nr.250/2005.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a SRCF Galati, in statia CFR Barbosi Triaj, pe

zona cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.28 si 118, prin deraierea primului vagon, din compunerea
trenului de marfa nr.30630-1, de primul boghiu in sens de mers.

Din punct de vedere al mentenantei infrastructurii feroviare zona producerii accidentului se afla in
responsabilitatea Sectiei L1 Galati, Districtul L3 Barbosi Triaj.

Descrierea traseului cdii ferate

Accidentul feroviar s-a produs la km 2+921, pe o portiune de linie al carei traseu in plan orizontal
este in curba (portiunea de curba circulard) cu urmatoarele caracteristici:

= AC: km 2+870; CR: km 2+930; RA: km 2+970;

* razaR=300m;

= |ungimeacurbel deracordare Lr=40 m;

= supraindltare h=0 mm;

= supralargire s=10 mm;

= Sigeata teoretica f=166,7 mm (raportata la coarda cu lungime de 20 m);

= deviatie: dreapta, in sens kilometrg.
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In plan transversal, profilul ciii este rambleu (platforma statiei), cu inaltime de 0,5 m. Declivitatea
liniei este de 1,23 %o, rampa 1n sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicatd in accident este alcatuita din sine tip 49, cale cu joante, traverse normale
delemn s traverse beton armat T13, prindere indirecta de tip K. Viteza maxima de circulatie era de
30 km/h, fiind restrictionata la 5 km/h din data de 27.02.2017 (de la km 2+870 pana la km 3+150),
din cauza starii necorespunzatoare a caii (traverse necorespunzatoare, terasamente inundabile).

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor intre statia Barbosi Calatori si statia Barbosi Triaj se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale instalatiei BLA.

Comunicarea intre personalul de locomotiva si IDM se desfasoard prin intermediul statiei de radio
emisie-receptie.

Date constatate cu privirelalinie
Date constatate la linie la locul accidentului

In raport cu sensul de mers al trenului, prima urmi de deraiere a fost observata pe suprafata interioara
a sinei din partea stangd (foto nr.2), la km 02+924 (denumit in continuare punct ,,0”), iar dupa o
distanta de 2,1 metri s-a observat o altd urma pe interiorul sinei pe capul unui surub vertical, urma
produsa de prima roatd din partea stdngad a primei osii de la primul boghiu (foto nr.3). Aici s-a
constatat parasirea flancului activ al sinei de pe firul interior al curbei si caderea rotii din stdnga a
primei osii, in sensul de mers, intre firele caii, roata din dreapta a aceleiasi osii producand urme de
escaladare pe suprafata de rulare a sinei din dreapta la o distantd de 8,8 m fata de punctul ,,0”, pe o
distanta de 2,6 m (foto nr.4), dupa care aceasta a cdzut in exteriorul caii.

In cazul celei de a doua osii a boghiului deraiat s-au constatat urme de lovire de citre buza rotii din
dreapta pe tirfoane la o distanta de 51 m fata de punctul ,,0” si urme specifice de frecare pe suprafata
activa a sinei cu aproximativ 9 m inainte de caderea in exteriorul caii. De asemenea, in prisma de
balast s-au constatat urma produse de roata din stanga a aceleiasi osii pe o distanta de 1,2 m pana la
oprireatrenului.

Foto nr.2: prima urma de deraierela km2+921 - punctul ,,0” (sina din partea stanga)
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Foto nr.4: urma de rulare a buzei bandajului pe suprafata de rulare a sinei din dreapta

5

Din punctul , 0 s-au efectuat, in sens invers sensului de mers al trenului, masuratori la ecartament si
nivel in dreptul unui numar de 74 picheti din 0,5 m in 0,5 m. De asemenea, din acelasi punctul ,,0” s-
au efectuat, in sensul de mers al trenului, masuratori la ecartament si nivel in dreptul unui numar de
100 traverse. Masuritorile s-au efectuat in regim static, cu tiparul districtului L3 Barbosi Triaj
(verificat metrologic).

-17 -



Diagrama ecartament
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Fig. nr.3: Diagramele ecartamentului caii (ecartamentul maxim admis 1455 mm reprezentind
val oarea ecartamentului nominal 1435 mm, la care se adauga 10 mm supralargire datorata razei
curbei si 10 mm toleranta maxim admisa corespunzatoare vitezei de circulatie).
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L CE R A N N R
[N

Traversa nr.

Fig. nr.4: Diagramele nivelului transversal al caii

Precizam faptul ca, intre traversele notate cu Ts S To, ecartamentul nu s-a putut masura din cauza
faptului ca largimea caii masurata intre fetele interioare ale ciupercii sinelor la 14 mm sub nivelul
superior al sinei, era mai mare decdt valoarea maxima inregistratd de dispozitivul de masurare a
ecartamentului si pentru a putea evidentia grafic valorile ecartamentului cdii pe diagrama aferenta
acestor masuratori s-au introdus 1n reprezentare valori de 1490 mm.

Aufost efectuate, de asemenea, cu sublerul specializat, masuratori ale uzurilor verticale si laterale ale
sinei, pe firul exterior al curbei, in punctul ,,0” si puncte adiacente acestuia, acolo unde acest lucru a
fost posibil. Valorile masurate incadrandu-se in tolerantele admise de legislatia aplicabila.

Aufost verificate traversele si numerotate delaTo la Tego, incepand din punctul ,,0” (To), in sensul de
deplasare al trenului, constatandu-se urmatoarele:

Stareprinderi
Traversa .
nUMAr Tip Staretraversa
Fir Fir
interior exterior

TO Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda).
T1 Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda).

Traversa necorespunzatoare, prindere inactiva, capat dreapta
T2 Lemn .

tirfoane date peste cap.

Traversa necorespunzatoare, prindere inactiva, capat dreapta
T3 Lemn .

tirfoane date peste cap.
T4 Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda).
T5 Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda).

Traversa necorespunzatoare, prindere inactiva, capat dreapta
T6 Lemn .

tirfoane date peste cap.
T7 Lemn Traversa semi bund(SB), capat dreapta tirfoanele date peste cap. activa
T8 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T9 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T10 Lemn Traversa necorespunzatoare, prindere inactiva, capat dreapta

tirfoane date peste cap.
T11 Lemn Traversa semi buna(SB), capat dreapta tirfoanele date peste cap. activa activa
T12 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
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Traversa necorespunzatoare, capat stanga ruptura transversald in

13 Lemn dreptul placii de prindere. inactiva activ
T14 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T15 Lemn Traversa necorespunzatoare, crapata longitudinal, prindere inactiva, _
T16 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T17 Lemn Traversa necorespunzatoare, prinderi inactive la ambele capete.

T18 Lemn Traversa necorespunzitoare, prinderi inactive la ambele capete. activa
T19 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T20 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T21 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T22 Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda). _
T23 Lemn TraversaBA, prinderi active. activa activa
T24 Lemn Traversa necorespunzatoare, crapata longitudinal, prinderi inactive.

T25 Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda).

T26 Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda).

T27 Lemn TraversaBA, prinderi active. activa activa
T28 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T29 Lemn Traversa necorespunzatoare, crapatd longitudinal, prinderi inactive.

T30 Lemn Traversa necorespunzatoare, crapatd longitudinal, prinderi inactive.

T31 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T32 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T33 Lemn Traversa necorespunzatoare, crapata longitudinal, prinderi inactive.

T34 Lemn Traversa necorespunzatoare, crapata longitudinal, prinderi inactive.

T35 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T36 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T37 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T38 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T39 Lemn Traversa semi buna(SB).

T40 Lemn Traversa necorespunzatoare, crapatd longitudinal, prinderi inactive.

T41 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T42 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T43 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T44 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
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T45 Lemn Traversa necorespunzatoare, crapata longitudinal, prinderi inactive. _
T46 BA TraversaBA, prinderi active. activa activa
T47 Lemn TraversaBA, prinderi active. _
T48 BA TraversaBA, prinderi active. activa activa
T49 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T50 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T51 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T52 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T53 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T54 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T55 BA TraversaBA, prinderi active. activa activa
T56 Lemn TraversaBA, prinderi active. activa activa
T57 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T58 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T59 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T60 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
Tol Lemn grria;\;e;sjirrllzc::(t)irsés.punzﬁtoare, prindere activa partea stangd, dreapta activa

T62 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T63 Lemn grr:;/;tr;i Eflii(;rrzs:;ril\z,;toare, prindere inactiva partea stanga, activa
T64 Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda).

T65 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T66 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T67 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T68 Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda).

T69 Lemn Traversa necorespunzatoare (putreda).

T70 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T71 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T72 BA Traversa semi buna(SB). activa activa
73 Lemn ;li":?(\)/;ﬁil semi buna(SB), capat dreapta, prinderi inactive - lipsa activi -
T74 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T75 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T76 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
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T77 BA TraversaBA, prinderi active. activa activa

T78 Lemn Traversa semi bund(SB). activa activa
T79 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa
T80 Lemn Traversa semi buna(SB). activa activa

Din cele de mai sus, precum si din fotografiile efectuate imediat dupa producerea accidentului (foto
nr.5 si 6), se constatd faptul ca, in zona de producere a deraierii, existau in cale 8 traverse de lemn
normale necorespunzatoare consecutive (de la T-1 - prima traversa aflatd inainte de punctul ,,0” si
pana la Te), a caror stare tehnicd nu mai putea asigura prinderea eficace a placilor metalice de traverse.

Foto nr.6: Traversa To -traversa situata in imediata apropiere a punctului,, 0"
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Prisma de piatra sparta era completd, pe alocuri cu portiuni de vegetatie, fara puncte noroioase in
cuprinsul sau.

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

Din analiza constatarilor 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 ca,
lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:

» |adatade 05.12.2021, ora 15:30, trenul de marfa nr.30630-1 (format din 38 de vagoane goale si
locomotiva de remorcare DA 1691) a fost expediat din statia CFR Bicaz si a sosit in statia CFR
Bacau la ora 19:05;

= dupa schimbarea locomotivei de remorcare (locomotiva DA 1691 a fost inlocuita cu EA 2006), la
ora21:55, trenul a fost expediat din statia CFR Bacau catre statia de destinatie (Malina).

= trenul a circulat fard probleme de siguranta circulatiei, pand la intrare in statia CFR Barbosi Triaj;

* in zona punctului ,,0” (km 2+921), in cale erau 8 traverse normale de lemn necorespunzatoare,
consecutive (T-1+Ts), acestea avand crapaturi pe suprafata superioard, cu zone putrede la interior
si care nu asigurau prinderea sinelor de traverse. De asemenea, intre pichetul 9 - punctul ,,0” -
traversa T val oarea ecartamentului era cuprinsa intre 1455 mm si 1473 mm;

= 1n aceste conditii, dupa ce trenul a trecut de semnalul de intrare al statiei CFR Barbosi Triaj, la
data de 06.12.2001, in jurul orei 08:20, cand primul vagon din compunere (nNr.33535421218-5) a
ajuns la km 2+921, pe o portiune de linie in curba, sub influenta fortelor dinamice dezvoltate de
materialul rulant aflat in circulatie, ansamblurile sine - placi metalice s-au deplasat pe directie
radiald in sensul cresterii ecartamentului peste limitele tolerantelor admise in exploatare si au
permis ca roata din partea stanga (4R) de la prima osie a acestui vagon sa paraseasca sina si sa
cada intre firele caii. Dupa circa 11,4 metri roata corespondenta de la aceiasi osie a escaladat sina
situata pe partea dreapta si a cazut, apoi, in exteriorul caii;

= rularea acestei osii in stare deraiatd a condus, apoi, si la deraierea celei de a doua osii
(corespondenta rotilor 3R-3L) de la primul boghiu in sensul de mers al trenului;

= trenul a circulat in stare deraiatd circa 60 metri, fiind oprit ca urmare a masurilor de franare luate
de mecanicul de locomotiva.

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

Dupa ce a trecut de punctul notat cu ,,0” mecanicul de locomotiva a auzit zgomote anormale, a scos
capul pe geamul locomotivei si, observand caprimul vagon delalocomotivacirculaderaiat, a efectuat
o franarerapida.

Dupa oprirea trenului mecanicul de locomotiva, a luat masuri de mentinere pe loc a trenului, iar
mecanicul ajutor a fost Indrumat sa constate ce s-a intamplat, acesta comunicand, dupa intoarcerea la
postul de conducere, ca primul vagon din compunereatrenului eraderaiat de un boghiu.

Dupa constatare, mecanicul de locomotiva a avizat, prin statia de radiotelefon, despre cele produse
pe impiegatul de miscare din statia CFR Barbosi si, apoi, telefonic, pe mecanicul instructorul
apartinand OTF.

Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor
s-areadlizat conform circuitului informatiilor din Regulament, fiind avizat seful de statie care, la randul
sau, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Galati.

Ulterior au fost avizate toate persoanecle sau autoritatile precizate in Regulament, la fata locului
deplasandu-se reprezentanti ai AGIFER, Politiei Transporturi Galati, Al si OTF.
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In urma producerii accidentului, circulatia feroviara de céldtori nu a fost afectata, pe aceasta sectie
circuland exclusiv trenuri de marfa.

Repunereapelinieavagonului deraiat s-a facut cu gjutorul vinciurilor hidraulice, operatiune ce a fost
incheiata in data de 06.12.2021, laora 14:47.

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

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea AI (CNCF ,,CFR” SA), aceasti
companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a
celorlalte elemente ae infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

De asemenea, Al are ca sarcind si asigurarea si repartizarea capacitatilor infrastructurii feroviare si
alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si a
contractului de acces |la aceasta.

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 OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructurd feroviara din
Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare
de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor factori
implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

Intrucat, din constatirile efectuate dupa producerea accidentului asupra stirii liniei, au rezultat
neconformitati privind starea infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca, in
producerea acestui incident, Al a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei
prin rolul sidu in gestionarea lucrérilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de OTF, 1n conformitate cu prevederile
Regulamentului de transport pe céile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar
de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detindnd licenta de
transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespundd din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sd i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
caERI.

OTF trebuie sa identifice riscurile grave pentru siguranta generate de operatiunile sale feroviare,
indiferent daca acestea sunt desfasurate de organizatia insdsi sau de contractanti, parteneri sau
furnizori aflati sub controlul sau, inclusiv riscurile generate de modul de remorcare a trenurilor
proprii.

In urma interpretirii datelor inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei de remorcare a trenului
nr.30630-1, s-a constatat faptul ca, in momentul in care vagonul implicat treceaprin dreptul punctul ui
notat cu ,,0”, viteza de deplasare a trenului, Inregistrata, era de 8 km/h, valoare superioara restrictiei
de viteza existenta in aceastd zond (de 5 km/h). Intrucat, valoarea vitezei inregistrati de instalatia
IVMS se incadreaza in limitele stabilite prin clasa de precizie si tolerantele de Inregistrare ale acestei
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instalatii, comisia de investigare considera ca, OTF nu a fost implicat, in mod critic, din punct de
vedere al sigurantei In producerea acestui accident.

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

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

Modul de remorcare a trenului

Avand in vedere rezultatele in urma interpretarii datelor inregistrate de instalatia IVMS alocomotivel
de remorcare atrenului se poate afirma ca modul de remorcare atrenului nu a favorizat producerea
accidentului feroviar.

Aceastd concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

* 1n zona producerii deraierii (de la km 2+870 pana la km 03+150) viteza maxima de circulatie era
restrictionata la 5 km/h din data de 27.02.2017, din cauza starii necorespunzatoare a cdii;

* in urma interpretarii datelor inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei de remorcare a trenului
nr.30630-1, s-a constatat faptul cd, in momentul in care vagonul implicat trecea prin dreptul
punctului notat cu ,,0” (km 2+291), viteza de deplasare a trenului, inregistrata de instalatia [IVMS
erade 8 km/h;

= depasirea cu 3 km/h a vitezei de circulatie admisa in zona producerii deraierii, depasire Inregistrata
de instalatia IVMS se incadreaza in limitele stabilite prin clasa de precizie si tolerantele de
inregistrare ale acestei instalatii.

I nfrastructura

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea
accidentului, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii cdii a determinat producerea deraierii.

Aceastd concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:
= intre pichetul nr.9 si pichetul nr.0 (punctul ,,0”), pe o distanta de 4,5 m, ecartamentul avea valori
masurate cuprinse intre 1455 mm si 1465 mm. Pe aceastd portiune valorile ecartamentului
depaseau valoarea de 1455 mm (1435 mm ecartamentul nominal, la care se adaugd 10 mm
supraldrgire datorata razei curbei de 300 m, respectiv 10 mm valoarea maxim admisd a tolerantei
ecartamentului raportata la viteza de circulatiei alinie);
= intre traversele To S T2z, pe o distanta de 15 m, ecartamentul avea valori masurate cuprinse intre
1463 mm si 1475 mm. Pe aceasta portiune valorile ecartamentului depaseau valoarea de 1455 mm
(valoare explicata in paragraful anterior);
= intre traversele Ts si T, ecartamentul nu s-a putut masura din cauza faptului ca largimea caii
masurata intre fetele interioare ale ciupercii sinelor la 14 mm sub nivelul superior al sinei, era mai
mare decat valoarea maxima Inregistrata de dispozitivul de masurare a ecartamentului.;
= intre traversele Tas S Tag, ecartamentul avea valori masurate cuprinse intre 1456 mm si 1460 mm;
= 1n punctul ,,0” valoarea masurata, in stare statica, a ecartamentului caii era de 1463 mm,; analizand
stareatraverselor din zona deraierii s-au constatat urmatoarele:
— 1n zona analizata traversele prezentau crapaturi longitudinale, iar Tn zona prinderilor deteriorari
cauzate de putrezire;
— 1n zona producerii deraierii existau in cale 8 traverse de lemn normale necorespunzatoare
consecutive (delaT-1 pana la Te);
— pe zona analizata, la un grup de 81 de traverse de lemn normale existente in cale (T-1laT7g), au
fost constatate un numar de 30 traverse de lemn normale necorespunzatoare (adica un procent
de 37 %), procent care impunea inlocuirea traverselor necorespunzatoare;
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— toate aceste constatari contravin prevederilor Instructiei de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practicd utilizat in activitatile de
mentenanta a liniilor, in care se specifica ,,defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn”
si faptul ca ,,nu se admit la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare
respectiv mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzdtoare vecine”.

Luéand in considerare stareatehnica aliniei, prezentata lacap.3.a.5, se poate concluziona cd, existenta
in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn
necorespunzatoare (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzitoare a sinelor situate
la firul interior al curbei si mentinerea ecartamentului ciii in limitele tolerantelor admise de
cadrul de reglementare), avind ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii
in exploatare, fapt ce a condus astfel la pierderea capacititii de sustinere si ghidare a sinelor,
sub actiunea dinamicid a materialului rulant, constituie un factor critic a producerii acestui
accident. Intrucat, acest factor critic, reprezinti o conditie care, dupa toate probabilititile, daci ar fi
fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera ca
acesta este factorul cauzal a accidentului.

Instalatii tehnice

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

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

Administratorul de infrastructura (Al)

gestionarea lucrdrilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare au fost: seful de divizie
linii, seful de serviciu linii, seful de sectie, seful de sectie adjunct, seful de district, seful de echipa si
revizorul de cale din cadrul districtului de linii care asigura mentenanta caii pe zona producerii
accidentului.

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii, era autorizat pentru functiile cu

IR

psihologice in termen de valabilitate.

Personalul mai sus mentionat a participat la sedintele de instruire teoretica efectuate prin programul
,,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile instructiilor si regulamentelor in vigoare. In cursul
interviurilor realizate cu acesta, nu au fost semnalate aspecte care sa conduca la concluzia ca stresul
fizic sau psihologic respectiv oboseala, i-ar fi putut influenta activitatea.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartinind OTF (mecanic de locomotiva, mecanic ajutor) detinea, la data producerii
accidentului, permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea
competentelor profesionale generale, fiind, totodata, declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

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

4.c.2. Factori organizationali si sarcini

Intrucat in cursul investigirii acestui accident s-a constatat ci acesta a fost determinat de Starea
tehnicd a suprastructurii cdii, comisia de investigare a verificat modul de realizare a mentenantei
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suprastructurii cdii de catre Districtul L3 Barbosi Trig. Din documentele puse la dispozitie si

chestionarea personalului implicat, au rezultat urmatoarele:

= 1n vederea desfasurarii normale a activitatii specifice, la Districtul L3 Barbosi Triaj, au fost normati
61 lucratori (in anul 2021);

» ladatade 06.12.2021,in cadrul acestui district erau angajati 14 lucratori;

= 1in aceasta situatie, cu personal insuficient, nu s-a putut asigura volumul necesarul de lucrari;

= conform recensamantului traverselor, in zona producerii deraierii, in anul 2021, au fost evidentiate
un numar de 87 traverse necorespunzatoare;,

= in cursul anului 2021, pe aceasta portiune de linie S-au introdus in cale un numar de 10 traverse
normale de lemn;

= |adataproducerii accidentului, acest district nu avea in stoc, traverse normale de lemn;

= personalul care asigura mentenanta liniilor, Tn zona producerii deraierii, cunostea starea
necorespunzatoare a traverselor de lemn si a prinderilor, pe zona pe care s-a produs accidentul
feroviar;

= ultima masuratoare cu caruciorul de masurat calea a fost efectuati in luna noiembrie 2021,
rezultand 2 defecte (largiri gr.3). Aceste defecte au fost remediate in termen;

* mentenantaliniel, in zona producerii deraierii, a fost necorespunzatoare, fapt generat de numarul
redus de personal muncitor si de cantitatile insuficiente de materiale aprovizionate pentru
executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii;

= in lipsa alocarii unor resurse adecvate, acest district nu a putut realiza mentenanta infrastructurii
feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea materialelor de
cale necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii).

In concluzie, comisiade investigare consideri ci nu au fost respectate prevederile codului de practica
Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, in ceea ce priveste dimensionarea numarului
de meseriasi intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii caii.

Conform datelor puse la dispozitie de catre SRCF Galati si a datelor obtinute in urma chestionarii si

a discutiilor cu personalului implicat in mentenanta caii au rezultat urmatoarele aspecte:

= viteza de circulatie pe acesta linie a fost restrictionatd la 5 km/h, de la data de 28.02.2017, din
cauza starii necorespunzatoare a caii (traverse necorespunzatoare, prinderi slabite);

= in zona producerii deraierii din statia CFR Barbosi Triaj nu s-au efectuat lucrari de reparatie
capitala;

= pe aceastd linie nu s-au efectuat lucrari de reparatie periodicd cu ciuruire integrald a prismei de
piatra sparta;

= in perioada anilor 2020+2021 nu s-au efectuat lucrari de buraj mecanizat pe aceasta linie.

Luand in considerare cele prezentate anterior se poate concluziona ca, insuficienta resurselor
materiale si umane alocate la nivelul Districtului de linii nr.3 Barbosi Triaj pentru mentenanta
liniilor a condus la o stare necorespunzatoare a infrastructurii feroviare, fapt care reprezinta un factor
critic de naturi organizationali a producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea
afecta accidente similare in viitor, comisia de investigare considera ca acesta este un factor sistemic.

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

Administratorul de infrastructura

Lamomentul 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.10/2008 privind acordarea autorizatiei de  siguranta
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
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= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roméana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei @
gestionarului de infrastructura feroviara, valabild pana la 12.12.2029;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB19004 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii, inclusiv unde
este cazul, al intretinerii i exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare, valabila
pana la 12.12.2029.

La acea datd, SMS aplicat la nivelul Al cuprindea, in principal:

= declaratia de politica iIn domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010 (act
normativ ce era in vigoare la momentul evaluarii 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 1i revine responsabilitatea de a
lua masuri corective imediate pentru a impiedica repetarea accidentelor.

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

pentru:

= identificarea proceselor;

= identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

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

= identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunatati procesele;

= programarea activitatilor;

= identificarea pericolelor;

» definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

* monitorizarea, mdsurarea si analizarea proceselor definite.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind desfasurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a verificat daca acest SM S dispune de
proceduri pentru a garanta cd sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele
care rezultd direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din
activitatile altor organizatii si/Sau persoane.

S-a constatat ca, pentru a Indeplini aceasta cerintd, Al a intocmit si difuzat persoanelor implicate
procedurade sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, procedura ce a difuzata catre SRCF in
vederea punerii in aplicare. La capitolul 5.2. din aceastd procedura — Etapele procesului de
management al riscurilor, pct.5.2.2. — Identificarea pericolelor si a riscurilor de siguranta feroviara,
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”.

Printre Documentele de referinta care au stat la baza elabordrii acestei proceduri, se regasesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

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

-28 -



Conform documentelor transmise de SRCF Galati, evaluareariscurilor s-a facut la nivelul Diviziei L
pentru specialitatea ,,linii”.

Conform procedurii cod PS 0-6.1, evaluarea riscurilor trebuie sa se faca in colaborare cu subunitatile
(sectiile L) din subordine, unde trebuie sd existe nominalizat un responsabil cu riscurile. SRCF Galati
nu a pus la dispozitie documente din care sd reiasa cd responsabilii cu riscurile din sectiile L au
absolvit cursuri in ceea ce priveste managementul riscului.

In aceasta proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe
o scala in 5 trepte (foarte scazuta, scazutd, medie, ridicatd, foarte ridicatd), a probabilitétii de aparitie
a riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Galati, s-aintocmit si a fost pus la dispozitia
comisiel de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii. Pentru activitatea ,,Mentenanta linii,
mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat si riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”,
cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia, printre acestea fiind identificata si ,, Mentinerea
in cale a traverselor necorespunzitoare”. Mentionam faptul ca, pentru acest risc au fost stabilite
masuri de siguranta respectarea prevederilor din codul de practica (Instructia nr.314/1989 - art.24 si
art.25), iar modul de verificare stabilit pentru respectarea acestor masuri fiind activitatea de control.

Avand in vedere constatarile efectuate la linie dupa producerea acestui accident, precum si cele
rezultate din chestionarea personalului responsabil cu mentenanta liniilor, comisia de investigare a
constatat ca masurile de siguranta stabilite pentru tinerea sub control a acestui risc nu au fost aplicate.

Acest lucru aratd cd, desi la nivelul Al in conformitate cu prevederile Regulamentului UE
nr.1169/2010 (act normativ in baza caruia i-a fost eliberata Al autorizatia de siguranta valabila la data
producerii accidentului), ,,exista proceduri care garanteaza cd infrastructura este gestionatd Si
exploatata in sigurantd, tindndu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera
servicii prin intermediul retelei respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de
complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate.

Nerespectarea prevederilor proceduri mai sus amintite are implicatii directe in garantarea de catre Al
a faptului ca 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 generat de mentinerea de mentinerea in cale a
traverselor necorespunzitoare, reprezinta un factor critic de natura organizationali al producerii
acestui accident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe
in viitor, comisia de investigare concluzioneazd ca acesta reprezinta, pentru accidentul feroviar
investigat, un factor sistemic.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul
OTF cuprindea, in principal:

= declaratia de politica iIn domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale §i cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018.

Astfel, pentru gestionarea riscurilor asociate tuturor activitatilor derulate de organizatie conducerea
OTF a dispus masuri pentru:
» comunicarea si consultarea cu partile interesate externe si interne;
= stabilirea contextului (stabilirea domeniului de aplicare si a criteriilor de risc);
= evaluarea riscului prin parcurgerea urmatoarelor etape:
- identificareariscului,
- andizariscului
- estimarea riscului,
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- tratarea riscul ui;
* monitorizarea si revizuirea metodelor/mijloacelor de control.

Comisia de investigarea a verificat modul in care SMS de la nivelul OTF acopera cerinta 3.1. ,,Masuri
pentru abordarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018, constatand urmatoarele:
= QOTF aintocmit si difuzat procedurile operationale:

- cod PO 10 SMS ,,Managementul Riscului” - prin care OTF s-a asigurat ca riscurile sunt intelese
si gestionate Tn mod eficient;

- cod PO 10-1 SMS ,.Evaluarea riscului” — procedura ce are ca scop furnizarea de informatii si
analize documentate necesare procesului de luarea a deciziilor privind modul de tratare a
riscurilor specifice;

- cod PO 10-1 SMS ,,Evaluarea riscurilor si implementarea masurilor de control al riscurilor
atunci cand o schimbare a conditiilor de exploatare sau un material nou impune noi riscuri
asupra infrastructurii si operatiunilor” — procedura utilizata pentru:

» gestionarea schimbarilor privind echipamentul, procedurile, organizarea, personalul sau
interfetele;

» evaluareariscurilor pentru gestionarea schimbarilor si pentru aplicarea metodei comune de
sigurantad, in vederea analizdrii s§i evaluarii riscurilor, dacd este necesar, conform
prevederilor din Regulamentul (UE) nr. 402/2013;

» utilizarea rezultatelor evaluarii riscurilor n alte procese ale organizatiei si pentru a le supune
atentiei personalului relevant.

= in conformitate cu prevederile procedurilor operationale de mai sus, in cadrul OTF au fost
analizate procesele desfasurate in cadrul activitatilor de transport si manevra a vehiculelor
feroviare desfasurate de OTF, au fost identificate si analizate riscurile asociate activitatilor
derulate de organizatie, au fost stabilite masurile de tinere sub control a acestor riscuri si a fost
intocmit ,,Registrul riscurilor asociate sigurantei feroviare”.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

Anterior producerii acestui accident, pe reteaua feroviara din Romania au avut loc 3 accidente

feroviare, ale caror cauze au fost similare cu cele ale accidentului investigat, dupa cum urmeaza:

= accidentul feroviar produs la data de 29.01.2020, ora 14:12, pe razade activitate a SRCF Craiova,
in statia CFR Golesti, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.26, pe parcursul deintrare lalinia 6
abatuta dinspre linia curentd Stefanesti - Golesti (linie simpla, neelectrificatd), prin deraierea
vagonului celui de a 27-lea din compunerea trenului de marfa nr.83212, apartinand operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA. Factorul care a contribuit la producerea acestui
accident a fost ,,existenta a 9 traverse speciale necorespunzatoare, la rand, pe zona producerii
deraierii, traverse care nu mai asigurau sistemul de prindere a sinei si care au permis deplasareape
directie radiald a ansamblului sind - placa metalica In sensul cresterii valorii ecartamentului caii,
sub actiunea dinamicd a materialului rulant”.

= accidentul feroviar produs la data de data de 11.06.2020, in jurul orei 15:50, pe raza de activitate
a SRCF Timisoara, sectia de circulatie Simeria — Petrosani, intre statia CFR Baru Mare si halta de
miscare Crivadia, prin deraiereade adouaosie acelui de-al 15-leavagon din compunerea trenului
de marfa nr.30536, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa DBCR. Factorul cauzal
identificat pentru acest accident a fost ,,Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar,
aunui grup de traverse de lemn normale necorespunzatoare (care nu au mal putut asiguraprinderea
corespunzatoare a sinelor situate la firul exterior, respectiv interior al curbei si mentinerea
ecartamentului caii In limitele tolerantelor admise in exploatare). Aceasta deficienta a facut ca, sub
efectul dinamic determinat de circulatia materialul rulant, ecartamentul caii sa depaseasca limita
maxima admisa 1n exploatare (1470 mm) si, in final, a condus la pierderea capacitatii de sustinere
si ghidare a sinei de la firul exterior al curbei determinind caderea intre firele caii a rotii din partea
dreapta a celei de a 2-a0sli de lavagonul nr.21802475015-8”;
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= accidentul feroviar produs la data de 28.12.2020, la ora 07:10, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Constanta, pe sectia de circulatie neinteroperabila Dorobantu — MedgidiaPC2, linie
simpla neelectrificatd, administrata de CNCF, la km 4+870, prin deraierea a doua vagoane: din
compunerea trenului de marfa nr.89170 apartinand operatorului de transport feroviar Grup feroviar
Roman SA. Unul din factorii cauzali identificati pentru acest accident a fost ,,mentinerea in cale,
la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn
necorespunzdtoare, care a condus la marirea ecartamentului prin deplasarea firului interior si la
caderea rotii nr.7 intre firele caii”.

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare incheiate, cu
cauze si recomandari de sigurantd, putand fi consultate pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

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

In the railway station Barbosi Triaj, at the derailment site, there were 8 improper normal wooden
sleepers, in turn (from T.1 to Te), whose technical condition could no more ensure the effective
fastening of the metallic plates on sleepers. Between the pickets no.9 and O (point ,,0”), on adistance
of 4,5 m, thetrack gauge had measured val ues between 1455 mm and 1465 mm. On this distance, the
values of the track gauge were exceeding the value of 1455 mm (1435 mm standard gauge, to which
it isadded 10 mm over widening because of the curve radius of 300 m, respectively 10 mm maximum
accepted value of the track gauge tolerance relative to the line running speed). So, in this area the
track gauge was exceeding the tolerances accepted in operation.

Following the conditions above mentioned, when the freight train no.30630-1 entered the railway
station Barbosi Triaj, at about 08:20 o’clock, when the first wagon (n0.33535421218-5) arrived at km
2+921, on a curve, under the influence of the dynamic forces developed by the rolling stock in
running, the track gauge increased very much and allowed thefall of the left wheel (4R) from itsfirst
axle between therails.

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

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track infrastructure, rolling
stock and wagon load, the documents submitted and the testimonies of the staff involved, the
investigation commission established, upon the definitions stipulated by the Regulation for the
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis”, the next causal, contributing
and systemic factors:

Causal factor

Existence, within the track, at the accident site, agroup of improper normal wooden sleepers (that did
no more ensure the suitable fastening of the inner rail of the curve and keeping of the track gauge
between the limits of tolerances accepted by the regulation framework), leading to the exceeding of
the maximum limit accepted for the track gauge in operation, it generating the loss of the supporting
and guiding capacity of therails, under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factors
None.
Systemic factors

1. Insufficient material and human resources granted to the Line District no.3 Barbosi Triaj for the
line maintenance.

-31-


http://www.agifer.ro/

2. Ineffective management of the risk generated by the keeping within the track the improper
deepers.

5.b. Measurestaken after the accident
None.

5.c. Additional remarks
None.

6. SAFETY RECOMMENDATONS

The railway accident happened on the 6™ December 2021, in the railway station Barbosi Triaj was
caused by the failures existing at the track geometry, following of them, in dynamic conditions, under
theload applied by the wheels of the guiding axle from the wagon n0.33535421218-5, the track gauge
increased serioudly.

The accident investigated is part of aseries of accidentswith identical causes happened on therailway
infrastructure managed by the infrastructure manager CNCF (mentioned at point 4.€), accidents
investigated by AGIFER. The investigation reports worked out contain a series of safety
recommendations (for the same elements/findings presented also in this investigation report),
intended for the prevention of similar accidents, because of it the investigation commission does not
more consider necessary to issue other safety recommendations.

We underline that, just failing safety recommendations, upon the remarks made by the investigation
commission, following the nonconformities found, CNCF can dispose safety measures, considered
necessary, for keeping under control the risk of derailment.

REFERINTE:

= Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara,

= OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

= Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara;

= Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;

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

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

* Ordinul MT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania;

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

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

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

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

= Instructia de intretinere a cdii nr. 300/2003;
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= Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;
= Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

* *

Prezentul proiect al Raportului de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.
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