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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata 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 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 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 1l constituie Tmbunatétirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in 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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1. SUMMARY

On the 24" February 2022, at about 08:35 o’clock, in the railway county Craiova, track section Alunu
- Babeni (not-electrified single-track line), running line, between the railway stations Alunu and
Berbesti, km 40+283, on a curve with left deviation in the running direction and speed restriction of
15 km/h, in the running of freight train no.60566, three wagons derailed, as follows: first bogie of the
10" wagon no.81536652870-2 derailed in the running direction, both bogies of the 15™ wagon
nr.81536651226-8 and first bogie of the 16" wagon no.81536651347-2 derailed in the running
direction.

The train was hauled with the locomotives DA 1141, main one, DA 975 multiple traction (MT), DA
824 banking one, and it consisted in 25 wagons type Fals (loaded with coal).

The train wagons, the hauling locomotives and their crew are from the railway undertaking SNTFM.

Accident consequences

Following the accident, there were neither victims nor damages at the environment. There were
damages at the wagons derailed.

The track superstructure was affected on 234,30 m, the sleepers and the metallic fastenings being hit.
Soon after the accident, at 09:12 o’clock, the traffic was closed between the railway stations Alunu and
Babeni.

The re-railing of the derailed wagons was made with own means provided with hydraulic jacks, that
operation being completed on the 24" February 2022, at about 17:25 o’clock.

There were performed operations for partial replacement of normal wooden sleepers and of metallic
fastenings, affected by the derailment.

After the completion of those works, on the 26" February 2022, at 13:38 o’clock, the traffic was
resumed.

There were no train delays.

The derailment was generated by the fal of the left wheel from the first axle of the wagon
no.81536652870-2, the 10" one of the train, between the rails, following the loss of the sleepers
capacity to support the rail, given the development of the next causal, contributing and systemic
factors:

Causal factor

Existence within the track, at the accident site, a group of normal unsuitable wooden sleepers, that
could no more ensure the proper fastening of the rails and keeping of the gauge between the limits of
the tolerances accepted by the regulation framework, leading to the exceeding of the maximum limit
accepted for the track gauge in operation, generating the loss of the support and guiding capacity of the
rails, under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factors

1. Going beyond the deadlines, stipulated by the applicable legislation, for the performance of
periodical repairs of the lines from the accident site, keeping a high cocking of the broken ballast
with vegetation and coal dust, it led to the untimely deterioration (rot) of the wooden sleepers.

2. Exceeding of the maximum load accepted on the axle at 10" wagon and at those three wagons in
front of it.

Systemic factors



1. Provision with insufficient material and human resources for the performance, in accordance with
the regulated deadlines, of the track periodical repairs (maintenance), in order to keep its geometry
between the tolerances accepted.

2. Deficiencies in the identification and assessment of the risks, generated by the own railway
operations run by the entity in charge with the maintenance of the track superstructure, regarding
the risk ”derailment of railway vehicles”.

3. SNTFM performance with deficiencies of the identification and assessment of the risk of
accident/incident generated by the running, into the composition of the freight train, of wagons
loaded, whose maximum load accepted on the axle is exceeded.

Safety recommendations
Preambl e of safety recommendation

Over the investigation, there was found that 11 train wagons, including the first wagon derailed and
another three ones situated before it, had the load on axle exceeded. The measures, established by
SNTFM ,,CFR Marfa” SA for keeping under control the risks generated by the loading condition of
the wagons, were not enough for keeping them under control. Considering the findings and conclusions
of the investigation commission, above mentioned, for the improvement of railway safety and
prevention of similar events, AGIFER considers timely to address ASFR the next safety
recommendation:

Safety recommendation no.416/1

Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall ask the railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa”
SA the re-assessment of the risks generated by the taking over of the wagons, after their loading, from
the economic operators (forwarders), in order to eliminate the cases of coupling wagons at freight
trains, without meeting with the specific regulations for the maximum load accepted on the axle.

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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
lit.c) din HG nr.716/02.09.2015 AGIFER poate decide deschiderea investigatiei in cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, stabilind
comisia deinvestigare. in conformitate cu legislatia nationala (art.48 din Regulamentul deinvestigare)
AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

......

colective.

Raportul de investigare respecta structura 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.

AGIFER a fost avizata, in data de 24.02.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.60566. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Alunu - Babeni (linie simpla, neelectrificatd), in linie curenta, intre Hm Alunu si statia CFR Berbesti,
lakm 40+283, prin deraierea atrel vagoane din compunerea trenului, respectiv vagonul al 10-lea de



primul boghiu in sensul de mers, vagonul al 15-lea de ambele boghiuri si vagonul al 16-1ea de primul
boghiu in sensul de mers.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei suprastructurii caii;
» conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;
» competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate 1n accident.

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

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

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

» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;

> verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resurse tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, prin decizia nr.416, din data de 25.02.2022, Directorul General al

AGIFER a numit comisia de investigare. Ca urmare a incetarii contractului de munca pentru unul dintre
membrii comisiei, componenta acesteia a fost modificata la data de 06.07.2022, prin decizia nr.416-1.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatérile tehnice la materialul rulant
din compunerea trenului si la suprastructura cdii au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entititile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere.

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

Toate constatarile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant au fost inscrise in documente
(procese verbale) Inregistrate si s-au efectuat In prezenta partilor implicate.

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

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat catre ASFR, CNCF si operatorului de
transport feroviar SNTFM.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate,
in acord cu scopul si limitele investigatiei.

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



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

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

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

» efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant
implicate 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 accidentul ui.

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

La data de 24.02.2022, la ora 08:26, trenul de marfa nr.60566, a fost expediat din Hm Alunu, in baza
dispozitiei RC nr.22, cu suprimarea opririi in statia CFR Berbesti, avansare la statia CFR Babeni si
avea ca destinatie CET Govora.

Locul producerii
accidentulul

ALUNU / Berbesti

Daesti
Bujoreni Valcea

Copaceni Ramnict Valcea

Popesti Valcea Raureni
nr.60556 : Govora

Babeni

Tonesti

fig. nr.1: locul producerii accidentului (harta feroviara)

Trenul a fost compus din 25 vagoane seria Fals, incarcate cu carbune si a fost remorcat de locomotiva
titulard DA 1141, locomotiva multipla tractiune DA 975 si locomotiva impingatoare DA 824 apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM, acestea fiind conduse si deservite de personal apartindnd
aceluiasi operator de transport feroviar.

Dupa plecarea trenului, in jurul orei 08:35, intre Hm Alunu si statia CFR Berbesti, pe o curba de
racordare cu deviatie stanga, in sensul de mers, mecanicul locomotivei titulare a observat pe
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vitezometru o scadere anormala a vitezei si a luat masuri de franare rapida concomitent cu anuntarea
mecanicilor celorlalte doud locomotive despre franarea trenului. Dupa oprirea trenului, ca urmare a

verificarilor efectuate, s-a constatat ca, la km 40+283, s-a produs deraierea a trei vagoane, al 10-lea, al
15-lea si al 16-lea din compunere, astfel :

» vagonul nr.81536652870-2, (al 10-lea de la sigurantd) deraiat de ambele osii ale primului
boghiu, in sensul de mers, cu rotile 2 si 4 in interiorul firelor caii iar rotile 1 si 3 in afarafirului

exterior pe dreapta sens mers prezentand urme de deraiere pe exteriorul bandajului rotii din
partea stanga a primei osii;

vagonul nr.81536651226-8 (al 15-lea de la siguranta) deraiat de ambele boghiuri, cu rotile
1,3,5,7, in interiorul caii si curotile 2, 4, 6, 8 in afarafirului caii din dreapta, in sensul de mers;
vagonul nr.81536651347-2 (a 16-lea de la siguranta) deraiat de ambele osii ale primului

boghiu, in sensul de mers (rotilenr.5,6,7,8), curotile 6 s 8 in interiorul cdii si cu rotile 5 si 7 in
afarafirului exterior, dreapta sens mers.

Prima urma de deraiere identificatd la km 40+283, a fost produsa prin cdderea de pe suprafata de rulare
a sinei din stnga, sens mers (firul interior al curbei), intre firele cdii, a rotii din partea stangd de la
prima osie a vagonului nr.81536652870-2, vagon aflat al 10-lea in compunerea trenului.

Staila CF Berbes

Echila deraiere 4 02 30F2
Barbesti = Alunw (km 40+7E1)

Sanpylde s al irenului

R=100m
i

™ RA
' W anvas
I ™,
,

| e 9

Lioeul presdseari dersari, km 40+2E3 ~

HM Akumu

Fig. nr.2: schita producerii accidentului.
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H.M. ALUNU - Cap X

Necentralizata
Ax cladire calatori Km 40 + 800

_ St. Berbesti

e Jren marfd nr.80566
7149 9/49

5
) 10 4
' 13/15/49
1l
11/49 g | Femn |
1 Peron

Locul producerii
accidentului

€8¢ + Of W

- = = parcursul de iegire al trenului
K locul producerii deraieri

c.C

Fig. nr.3: zona producerii accidentului.

Acest loc a fost considerat inceputul deraierii fiind notat ca punct “0”. Aceasta urma a fost produsa de
roata din stdnga a primei osii, in sensul de mers a vagonului, care ulterior, a circulat deraiata pe
elementele de prindere.

Foto nr.1: Prima urma de deraiere la km. 40+283 punct “0”(firul din stanga).
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Lao distantd de 38,80 m fata de punctul “0” pe firul exterior al curbei a fost constatata, pe flancul activ
al sinei, o urma de escaladare a rotii din partea dreapta a aceleiasi osii. Aceasta urma a fost notata ca
fiind punctul “A”. Roata acirculat pe suprafata de rulare o distanta de 0,50 m, dupa care a parasit-0 si
a cazut in exteriorul caii.



Foto nr.2: Urma de cadere in exteriorul caii dupa punctul “A”

Rotile deraiate ale celui de-al 10-lea vagon, au circulat pe buloanele verticale si pe traversele de lemn.
Lao distanta de 52 m dupa punctul ”A” s-au observat urme de cadere a rotilor din stanga in interiorul
caii, si urme de escaladare si cadere in exteriorul cdii a rotilor din dreapta ale celui de-al 15-leavagon
de la siguranta (nr.81536651226-8), acest punct fiind notat cu “B”..

Lao distanta de 120 m dupa punctul “B” s-au observat urme de cadere a rotilor din stanga in interiorul
caii si urme de escaladare si cadere in exteriorul caii a rotilor din dreapta ale primului boghiu a celui
de-al 16-leavagon de lasiguranta (nr.81536651347-2), acest punct fiind notat cu “C”.

Trenul a mai circulat o distanta de 23 m dupa punctul “C” dupa care a fost franat si oprit de catre
mecanicul locomotivei titulare.

Distanta parcursa, in stare deraiata a celui de-al 10-leavagon afost de 234,30m.

Circumstante externe la locul accidentul ui

Temperatura la ora accidentului a fost de circa 6° C, cerul senin, vizibilitate corespunzatoare. Starea
vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea 71/2020,
accidentul produs in data de 24.02.2022 se incadreaza ca deraiere, iar In conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
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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 sau pagube la alte bunuri.

Pagube materiale

Materialul rulant

Au fost afectate, prin rularea in stare deraiatd, un numar de 8 osii de la 3 vagoane din compunerea
trenului de marfa nr.60566.

Infrastructura

In urma producerii acestui accident au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviari, pe o distanta
de aproximativ 234,30 metri.

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

Valoarea estimativa totala a pagubelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, afost de 4420,04 lei cu TVA.

in conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in nicio actiune
legata de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitatile implicate in producerea accidentului feroviar:

CNCEF este managerul de infrastructura feroviarad publicd din Roménia care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCF la momentul producerii evenimentului, avea implementat sistemul propriu de management a
sigurantei feroviare, fiind 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.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt:
» Halta de miscare Alunu, de unde a plecat trenul si unde s-a produs accidentul;

» Sectia L3 Ramnicu Valcea Districtul nr.7 Popesti, care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

SNTFM este operator feroviar de marfa. La data producerii accidentului avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare.

Societatea CET Govora SA este operatorul economic incarcator al vagoanelor care au format trenul.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

PR

CNCF, sunt : sef sectie L3 Ramnicu Valcea, sef sectie adjunct L3 Ramnicu Valcea, sef district nr.7
Popesti si sef echipa din cadrul district nr.7 Popesti.
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Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind SNTFM sunt: mecanicii de
locomotiva si mecanicul ajutor care au condus si deservit cele 3 locomotive in remorcarea trenului si
seful de tren.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.60566 a fost format din 25 vagoane tip Fals incarcate cu carbune. Conform datel or
inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmatoarea compunere: 100 osii, 1923
tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 962 t - de fapt 1144 t, masa franata de mana dupa
livret 269t - de fapt 441 t si a avut o lungime de 450 m. Trenul afost remorcat cu locomotivaDA 1141
titulara, locomotiva DA 975 multipla tractiune si locomotiva DA 824 Tmpingatoare, toate fiind
proprietatea SNTFM.

Date constatate cu privirelalocomotive

Cele trel locomotive care au remorcat trenul au avut functionale si sigilate instalatiile de siguranta si
vigilenta tip DSV si instalatia RTF.

Manetele de pe cofretele instalatiilor INDUSI si robinetele pentru regimul franei automate erau in
pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat, |a toate locomotivele.

La verificarea locomotivelor, dupa producereca accidentului feroviar, s-au constatat urmatoarele:
locomotivele DA 1141, titulara, DA 975, MT si DA 824, impingatoare: frana automata - buna; frana
directd - buna; franele de mana - bune; compresorul de aer elicoidal a functionat corespunzator;
robinetului mecanicului in pozitie de franare; statiile RTF, la probele statice au functionat
corespunzitor; aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare; instalatia INDUSI izolatd, (cu
mentiune in carnetul de bord al locomotivei lalocomotivaDA 1141); instalatia de siguranta si vigilenta
tip DSV sigilata si in functie.

Locomotivele DA 975 MT si DA 824 impingitoare indeplineau conditiile pentru deservirea in sistem
simplificat, avand functionale si sigilate instalatiile de control punctual al vitezei INDUSI. Aceste
instalatii erau izolate corespunzator pozitiondrii in remorcarea trenului, conform reglementarilor in
vigoare. De asemenea locomotivele, aveau functionale si sigilate instalatia de siguranta si vigilenta tip
DSV si instalatia de radiotelefon.

Din raportul de interpretare a datelor inregistrarilor [IVMS-memoria scurta, de la locomotiva DA 1141,
titulara a trenului, se pot retine urmatoarele aspecte:
- in data de 24.02.2022, locomotiva a plecat, din Hm Alunu, cu trenul nr.60566, la ora
08:26":25";
- vitezatrenului a crescut de la 0 Km/h la 16 Km/h pe un spatiu de aproximativ de 258,85
metri;
- acirculat cu viteze de 16-10-8 Km/h pe un spatiu de 484,85 m. ;
- viteza a scazut de la 8 Km/h la0 Km/h, intr-un spatiu de 27,44 metri, trenul oprindu-se la
0ra08:30:42".

Dupa analiza consumului de combustibil din rapoartele de interpretare a datelor instalatiilor ICL ale
celor trei locomotive si tindnd cont de declivitatea liniei, care este de 11.23 %o, rampa in sensul de mers
al trenului, se constata cd aceste consumuri au valori apropiate, ceea ce indica faptul cd in momentul
deraierii puterile dezvoltate de cele trei locomotive erau aproximativ egale. In momentul deraierii,
fortele de tractiune ale celor trei locomotive fiind egale, acestea participau uniform in tractiunea
trenului.

Comisia de investigare a concluzionat ca, modul de conducere a celor trei locomotive nu a influentat
producerea deraierii.
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Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

In urma constatarilor efectuate la fata locului, S-a constatat ci legarea intre locomotiva si primul vagon
din tren, precum si intre vagoane, era facutd regulamentar pentru un tren de marfa, cu exceptia legarii
dintre vagoanele cu terminatia nr.55800—6 si nr.55182-9, respectiv nr.50612-0 si nr.55520-0.
Pozitionarea in tren a acestor vagoane nu a influentat modul de producere al accidentului.

Schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane” erau in pozitie corespunzatoare starii de
incarcare si tipului de vagon, respectiv ,,incarcat” si ,,marfa”.

Vagoanele implicate in accident cu nr.81536652870-2, nr.81536651226-8 si nr.81536651347-2, au
urmatoarele caracteristici:

- serie vagon: -Fds;

- tipul boghiurilor: -Y 25Cs,
- ampatamentul boghiului: -1,80 m;
- ampatamentul vagonului: -9,00 m;
- lungimea totald a vagonului: -14,54 m;
- taravagonului: -25,300 t;
- tipul franei automate: -KE GP;

Pe suprafetele de rulare ale rotilor osiilor deraiate s-au constatat urme de lovire specifice circulatiei in
stare deraiata.

De asemeneala fata locului, S-au mai constatat:

= robinetele frontale de aer de la vagoane, pe toatd lungimea trenului, inclusiv cel de la locomotive,
au fost gasite in pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la partea din spate (sens mers) de la ultimul
vagon;

= presiunea aerului in conducta generala de aer a fost de 0 bari, din cauza efectului franarii rapide a
trenului;

= franele automate ale unui numar de 22 de vagoane erau in actiune, celelalte 3 vagoane aveau frana
de mana izolata, fapt mentionat in formularele ,,Nota de frana” si ,,Aratarea vagoanelor”;

» franele de mana in stare buna de functionare la 21 vagoane, la 4 vagoane frana de manafiind defecta
(vag. nr.81536653053-4, nr.81536655800-6, nr. 81536653601-0 si nr. 81536656274-3), procentul
de masafranata fiind asigurat;

= sabotii de frana ai vagoanelor din compunerea trenului erau tip S2 din fonta, completi si cu grosimea
corespunzatoare, CU exceptia celor de la vagoanele cu terminatia 55577-0 si 55720-6, care erau la
limitaminima admisa;

= procentul de masa franata a trenului era asigurat atat la frana automata, cét si la cea de mana.

= ultima revizie periodica a vagonului nr.81536652870-2 a fost: RP in data de 28.05.2021 la unitatea
cu acronimul SRS.

= ultima revizie periodica a vagonului nr.81536651226-8 a fost: RP in data de 26.05.2021 la unitatea
cu acronimul SRS.

= ultimele revizii ale vagonului nr.81536651347-2 au fost: RP in data de 18.10.2017 la unitatea cu
acronimul SPC, RR la data de 05.11.2020 si RIF in data de 10.12.2016 la unitateacu acronimul LSI.
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Foto nr.3: vagonul al 10-lea de la siguranta, nr.81536652870-2, in stare deraiata

Foto nr.4 : vagonul al 15-lea de la siguranta, nr 81536651226-8, in stare deraiata
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Foto nr.5: vagonul al 16-lea de la siguranta nr.81536651347-2 in stare deraiata

Constatari efectuate in unitatea specializatd

Lasediul Zonei de Reparatii Rosiori, in comisie formata din reprezentanti ai partilor implicate (CNCF,
SNTFM) si reprezentant AGIFER a fost efectuata, de personal autorizat cu dispozitive atestate tehnic,
verificarea starii tehnice a vagoanele deraiate. Cu ocazia acestor verificari s-aconstatat ca dimensiunile
si cotele 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.

Constatari referitoare la starea de incarcare a vagoanelor

Vagoanele din compunerea trenului au fost cantérite in data de 25.02.2022, pe cantarul electronic
apartinand CET Govora cu verificarea metrologica in termen de valabilitate. Cantarirea a fost efectuata
in prezenta comisiei si a reprezentantii tuturor operatorilor economici implicati.

In formularul ,,Aritarea vagoanelor”, intocmit de citre reprezentantul SNTFM, vagoanele figureazi
cu masa brutd diferita fata de cantitatea rezultatd prin cantdrirea vagoanelor.

In urma efectudrii acestei cantiriri, s-a constatat c¢i vagonul implicat in deraiere (al 10-lea de la
sigurantd) a avut o greutate brutd totald de 83.300 kg, fiind depasitd sarcina maxima admisd de
80.000 kg, conform prevederilor din ,, Regulile de Incarcare” emise de catre UIC, cu + 3 300 kg.

Limita de incarcare inscrisa pe acest vagon corespunzator cu literaC = 56 t, tarafiind de 24 t, rezulta
maxim brut 80 t. Sarcina maxima pe osie la acest vagon a fost depasita cu 825 kg fata de sarcina maxim
admisa de 20.000 kg, reprezentand o crestere de sarcina pe osie de 4,12%.

De asemenea, in urma cantaririi, s-a constatat ca din totalul de 25 vagoane, inca un numar de 10
vagoane aveau sarcina mai mare decat cea admisd, cu depasiri cuprinse intre 200 kg si 2 700 kg.
Mentionam faptul ca vagonul implicat in deraiere a avut cea mai mare depdsire a sarcinii maxime

admise (3 300kg).

Din celelalte 10 vagoane constatate cu sarcina depasita, trei dintre ele s-au aflat in compunerea trenului
imediat Tnaintea primului vagonul deraiat — figura nr.4, dupa cum urmeaza:

e vagonul nr.81536655182-9 - 82.600 kg — al 7-lea de lalocomotiva de remorcare;

e vagonul nr.81536656206-5 - 82.700 kg — al 8-lea de lalocomotiva de remorcare;
17



e vagonul nr.81536656034-1 - 80.300 kg — al 9-leade lalocomotiva de remorcare.

Celelalte 7 vagoane s-au aflat in tren in urmatoarele pozitii: 1, 13, 14, 15, 17, 18 si 19 delalocomotiva
de remorcare titulara — figura nr.4.

Sens croualie inan

Figuranr. 4 —tonajul brut al vagoanelor din compunerea trenul ui

Astfel, avand in vedere cele mentionate mai sus, s-a constatat faptul ca tonajul brut real al trenului a
fost de 1.983.100 kg, respectiv 1.983,1 t, si nu 1.921,3 t, cat era inscris in documentele de transport
(aratarea vagoanelor), cu un plus de 61,8 t.

Referitor la starea de incarcare a vagoanelor, facem precizarea cd acestea au fost incarcate in data de
23.02.2022, de catre Societatea CET Govora — Depozitul de carbune Oltet—Punctul de lucru Alunu,
ocazie cu care a fost efectuata si cantarirea acestora.

Conform documentelor puse la dispozitie, intocmite de catre agentul achizitorului CET Govora, toate
vagoanele se incadrau in sarcina maxima admisa de 80 t (v. cap.4.a).

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Berbesti — Alunu, apartinand din punct de

vedere al mentenantei caii Sectiei L3 Ramnicu Valcea, Districtul L7 Popesti, intre Hm Alunu si statia
CFR Berbesti.

Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs la km 40+283, pe o portiune de linie al carei traseu in plan orizontal este
in curba (portiunea de curba circulara), deviatie stanga in sensul de mers al trenului, cu urmatoarele
caracteristici:

AR:km 40+040; RC:km 40+090; CR:km 40+310; RA:km 40+360; raza R=300 m;

Lungimea curbelor de racordare Lr1=50 m, Lr2=50 m; suprainaltare h=60 mm; supralargire S=0 mm;
sdgeata teoretica f=166,7 mm (raportata la coarda cu lungime de 20 m); deviatie: stanga, in sensul de
mers a trenului.

In plan transversal, profilul ciii este rambleu, avand dimensiuni <0.5 m. Declivitatea liniei este de
11.23 %o, rampa in sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicata in accident este alcatuitd din sine tip 49, cale cu joante (CCJ) avand
lungimea panourilor L = 15/22,5 m, traverse normale de lemn, prindere indirectd de tip K, poza
traverselor 1720 buc. /km. Viteza maxima de circulatie era de 30 km/h, fiind restrictionata la 15 km/h
din data de 03.12.2002, din cauza stirii necorespunzatoare a cdii (traverse necorespunzatoare,
terasamente instabile).

Masuratori si observatii cu privire la linie
Prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului (dinspre Alunu spre Berbesti), a fost constatata
pe curba cuprinsa intre km 40+040 si 40+360, lakm 40+283 (curba circulard), materializata ca punctul
”0”'
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Din punctul, “0” s-au pichetat, in sensul de mers al trenului, 40 puncte din 0,5 in 0,5 m, respectiv 40
puncte din 0,5 in 0,5 m in sensul invers de mers al trenului. In aceste puncte s-au masurat in regim
static, cu tiparul Districtului L nr.7 Popesti (verificat metrologic, cu nr.584-76), valorile ecartamentul ui
si nivelului. De asemenea, s-au masurat sagetile (f) cu coarda de 20 m, in punctul “0” si punctele
adiacente, valorile rezultate fiind prezentate in diagramele urmatoare (comisia a considerat ca o
reprezentare grafica a valorilor masurate este suficientd).

Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, médsurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — figurile nr.5 i 6.
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Figuranr.5: Diagrama ecartament(ecartamentul maxim admis 1445mm reprezentind valoarea
ecartamentului nominal 1435mm plus 10 mm toleranta maxim admisa corespunzatoare vitezei de
circulatie).
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Referitor la ecartamentul caii

In zona punctului ,,0”, valorile masurate ale ecartamentului caii depasesc valoarea maxima, respectiv
1470 mm, admisa de ,,/nstructia de norme i tolerante pentru constructii §i intretinerea cdii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989".

In 4 puncte premergétoare punctului de cidere a rotii din partea stangd in interiorul caii, valoarea
ecartamentului depasea valoarea maxima admisa de 1470 mm.

Referitor la prisma de piatra sparta

Pe toatd lungimea liniei, prisma de piatra sparta era colmatata cu praf de carbune si cu vegetatie uscata
in cuprinsul sdu pana la ciuperca sinei.

In unele zone, att intre sine cit si pe capetele traverselor, stratul de piatrd spartd colmatata era peste
nivelul fetei superioare a traverselor, in special in zona de fixare a placilor metalice, nepermitand
vizualizarea stdrii tehnice a traverselor pe zona in care pot apare deplasari ale placilor metalice in lungul
traversel — foto nr.6.

Foto nr.6: starea liniei dupa deraiere
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Referitor la starea traverselor

Au fost verificate traversele si numerotate de la TO la T-10, incepand din punctul “0” (TO0), in sens

invers de deplasare al trenului, si de la T1 la T10, in sensul de deplasare al trenului, constatindu-se
urmatoarele:

Traversa . . Stareprinderi
< Tip Stare traversa P
numar

Fir interior Fir exterior

T-10 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda)
T-9 Lemn | Necorespunzatoare (Putreda)
T-8 Lemn | Necorespunzatoare (Putredd)
T-7 Lemn | Necorespunzatoare (Putreda)
T-6 Lemn | Necorespunzatoare (Putreda)
T-5 Lemn | Corespunzdtoare
T-4 Lemn | Necorespunzatoare (Putreda)
T-3 Lemn | Crapatura longitudinald
T-2 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda)
T-1 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda)

TO Lemn | Necorespunzatoare (Putreda)
Necorespunzatoare (Putreda),
T1 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior

pe firul interior al caii
Necorespunzatoare (Putreda),
T2 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior
pe firul interior al caii
Necorespunzatoare (Putreda),
T3 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior
pe firul interior al caii
Necorespunzatoare (Putreda),
T4 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior
pe firul interior al caii
Necorespunzatoare (Putreda),
T5 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior
pe firul interior al caii
Necorespunzatoare (Putreda),
T6 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior
pe firul interior al caii
Necorespunzatoare (Putreda),
T7 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior
pe firul interior al caii
Necorespunzatoare (Putreda),
T8 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior
pe firul interior al caii
Necorespunzatoare (Putreda),
T9 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior
pe firul interior al caii
Necorespunzatoare (Putredd),
T10 Lemn | tirfoane aruncate spre exterior
pe firul interior al caii
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Foto nr.9: starea liniei dupa deraiere
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Instalatii de semnalizare

Circulatia trenurilor intre statia CFR Babeni si Hm Alunu se face pe baza de cale libera, dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie. Comunicarea intre personalul de conducere si deservire a
locomotivelor din tractiunea trenului precum si intre acesta si IDM ai punctelor de sectionare de pe
traseu a avut loc prin intermediul statiilor radiotelefon.

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

In datade 24.02.2022, trenul de marfa nr.60566, afost expediat din Hm Alunu, laora08:26, citre statia
CFR Babeni si avea ca destinatie CET Govora.

Trenul de marfa nr.60566, a fost remorcat cu locomotiva DA 1141 - titulara, locomotiva DA 975 -
multipla tractiune si locomotiva DA 824 - impingatoare. Trenul avea Tn compunere 25 vagoane, seria
Fals, incarcate cu carbune, 100 osii, 1923 tone, 450 metri.

Vagoanele din compunerea trenului au fost incarcate cu carbune de catre Societatea CET Govora —
Depozitul de carbune Oltet—Punctul de lucru Alunu, tot aici efectuandu-se si cantarirea acestora.

In timpul investigatiei s-a constatat ca un numar de 11 vagoane (inclusiv primul vagon deraiat) au avut
sarcina pe osie depasita.

Inainte de plecarea trenului din statie, s-a efectuat revizia tehnicd la compunere si proba de frana
completd, fard a se constata nereguli.

Linia nr.III, de la care a plecat trenul avea viteza restrictionata la valoarea de 15 km/h din cauza starii
necorespunzatoare a suprastructurii cdii incepand cu data de 03.12.2002.

Pe linia curentd intre Hm Alunu si statia CFR Berbesti, in zona de producere a deraierii, exista in cale
grup de traverse normale de lemn necorespunzitoare, a cdror stare tehnicd nu mai putea asigura
prinderea eficace a placilor metalice de traverse care sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de
rotile materialului rulant, a caror valoare a fost amplificata de depasirea sarcinii maxime admise pe osie,
au permis deplasarea laterald a ansamblului sina - placa metalicd conducand la cresterea ecartamentului
peste valoarea maxima a tolerantelor.

Evenimente in timpul producerii accidentului

In jurul orei 08:35, dupa plecarea trenului din Hm Alunu, pe o curbd de racordare cu deviatie stanga,
in sensul de mers, mecanicul locomotivei titulare a observat pe vitezometru o scadere anormala a
vitezei si a luat masuri de franare rapida.

Dupa oprirea trenului, s-a constatat ca trei vagoane din compunerea trenului erau deraiate, astfel:
vagonul a 10-lea de lalocomotiva de remorcare cu nr. 81536652870-2 de primul boghiu in sensul de
mers, vagonul a 15- lea cu nr.81536651226-8 de ambele boghiuri, vagonul a 16-lea cu
Nnr.81536651347-2 de primul boghiu in sensul de mers.

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

Evenimente dupd producerea accidentului

Dupa oprirea trenului, personalul de locomotivd, a luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a
trenului conform reglementarilor in vigoare si dupd constatarea deraierii, a avizat IDM din statie.
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Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, SNTFM si AGIFER.

Pentru deschiderea circulatiei intre Hm Alunu si statia CFR Berbesti, dupa efectuarea verificarilor
referitoare la legarea vehiculelor din tren, s-au manevrat primele 9 vagoane din compunerea trenului,
Repunerea pe linie avagoanel or deraiate s-arealizat cu mijloace proprii cu vinciuri hidraulice, puse la
dispozitie de catre SRCF Craiova, aceasta operatie finalizandu-se |la data de 24.02.2022, laora 17:25.

Vagonul al 10-lea a fost ridicat si repus pe sine la ora 14:00, vagonul al 15-lealaora 16:35 si vagonul
a 16-lealaoral7:25.

S-au executat lucrari de inlocuire partiald a traverselor de lemn normale si ale materialului metalic
marunt afectate de deraiere.

Dupa terminarea acestor lucrari, in data de 26.02.2022, la ora 13:38, a fost redeschisa circulatia.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviari

SNTFM efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public si/sau in
interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat detinut si
cu personal de exploatare propriu.

In conformitate cu Certificatului Unic de Siguranti, detinut la data producerii accidentului, operatorul
feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidental fiind inscrise si locomotivele implicate.

Vagoanele implicate in accident sunt inscrise in Registrul European al Vehiculelor, SNTFM fiind atat
detinatorul lor cat si entitatea responsabild cu intretinerea.

Avand in vedere constatarile efectuate dupa deraiere privind depdsirea sarcinii maxime admise la
vagoane din compunerea trenului, comisia de investigare a verificat modul in care operatorul de
transport feroviar si-a organizat activitatea de efectuare a transportului, in ceea ce priveste verificarea
incarcaturii transportate.

Pentru efectuarea transportului, SNTFM a incheiat cu Societatea CET GOVORA SA un contract de
transport pe distanta Alunu — Babeni- Antestatie CET Govorassi retur.

A fost incheiatd si o CONVENTIE COMUNA DE LUCRU, in care se mentioneazi la punctul 7.2.
limitele de incarcare, urmatoarele:

> 7.2.1 Incircarea vagoanelor tip Fals se face in functie de limitele de incarcare inscriptionate pe
ambele parti laterale ale vagonului.

» 7.2.2. Cantitatea de marfa ce poate fi incarcata in vagon nu trebuie sa depaseasca valoarea data
deformula80 - T, unde T = taravagonului.

Vagoanele se incarcau de catre achizitor (CET Govora, Depozitul de carbune Oltet—Punctul de lucru
Alunu), predarea lor facandu-se de catre un reprezentant al CET Govora (agent) catre un reprezentant
al SNTFM avand functia de sef de tren sau revizor tehnic de vagoane.

V agoanele incarcate cu carbune au fost cantarite de catre Societatea CET GOVORA SA, in Punctul de
Lucru Alunu, pe un cantar verificat metrologic cu valabilitate in termen.

Astfel, in cazul vagoanelor ce au format trenul de marfa nr.60566, seful de tren a primit de la agentul

CET Govora un formular in care erau trecute greutatile vagoanelor, toate valorile fiind sub 80 t.
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Conform contractului, In ceea ce priveste greutatea fiecarui vagon din tren, seful de tren apartinand
SNTFM avea obligatia doar de a verifica inscrisurile facute de agentul CET Govora (art.nr.8 Predarea
-primirea vagoanelor si a documentelor punct 8.3.1. lit.c si lit.d) si apoi de a completa formularul
»aratarea vagoanelor”.

Avand in vedere constatdrile facute dupa deraiere (un numar de 11 vagoane aveau sarcina maxima
admisa depasita ) se poate rezonabil concluziona ca SNTFM nu a avut un mecanism de control eficient
in ceea ce priveste Incadrarea sarcinii totale a unui vagon in limitele prevazute in reglementarile in

vigoare (v. cap.4.d).

La vagoanele aflate in compunerea trenului implicat in producerea accidentului feroviar au fost
identificate neconformitati legate de incarcatura vagoanelor, acestea fiind prezentate la cap.4.b.1.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate la vagoanele aflate in compunerea trenului implicat in
producerea accidentului feroviar au fost identificate neconformitati legate de incarcatura vagoanelor,
comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident, OTF SNTFM afost implicat,
in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul siau in gestionarea riscurilor asociate
modului de verificare cu ocazia preluarii la transport a vagoanelor dupa incircare/descarcare
si a conditiilor pe care trebuie sa le indeplineasca vehiculele feroviare incircate la introducerea
in trenurile proprii.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice,aceasta 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 sd asigure o mentenantd corespunzitoare a liniei, sa efectueze
reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabild, sd doteze uman si material
subunitatile din subordine, astfel incat activitatea acestora sa aiba eficienta scontata.

Lamomentul producerii accidentului feroviar CNCF aveaimplementat propriul sistem de management
al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta
feroviara pe caile ferate comunitare a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului
ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei
de siguranta administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

Intrucat din constatirile efectuate (prezentate la cap.4.b.2), au rezultat neconformititi in ceea ce
priveste starea tehnica a suprastructurii caii, comisia de investigare a identificat ca CNCF a fost
implicata in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

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

Nu au fost constatate nereguli la cele 3 locomotive in remorcarea trenului care sa fii cauzat sau sa fii
condus la cresterea probabilitatii de producere a accidentului.

Asa cum s-a aratat si in capitolul 3.a.4, primul vagonul implicat in accident a avut o sarcina pe osie
mai mare decat sarcina maxima admisa, fiind cel mai greu din compunerea trenului.

De asemenea, primele trel vagoane pozitionate in compunerea trenului inaintea acestuia (pozitiile
7 +9) aveau si ele sarcina maxima depasita — figura nr.4.

Din analiza datelor, comisiadeinvestigare, aconcluzionat ca depasirea sarcinii maxime admise pe osie
la vagoanele pozitiile 7 + 9 in compunerea trenului, a crescut valoarea fortelor transversale ce au
actionat in regim dinamic asupra firului exterior al caii, astfel incat, pe fondul starii necorespunzatoare
a caii (traverse de lemn necorespunzitoare, prisma colmatatd cu carbune), in momentul ajungerii
vagonului aflat al 10-lea In compunerea trenului (de asemenea cu sarcina pe osie depdsitd) in zona
respectiva, nu s-a mai putut asigura ecartamentul in limitele admise, fapt ce a condus la caderea rotii
nr.2, intre firele caii. In concluzie, depisirea sarcinii maxime admise pe osie la vagonul al 10-leafin
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compunerea trenului si la cele trei vagoane din fata lui, reprezinta o conditie care daca ar fi fost
eliminatd nu ar fi impiedicat producerea accidentului dar a crescut probabilitatea de producere a
acestuia, motiv pentru care reprezinta un factor contributiv.

4.b.2. Infrastructura

In zona punctului ,,0”, in cale au fost constatate 15 traverse normale de lemn necorespunzitoare,
consecutive (T10+T-4). Acestea prezentau crapaturi pe suprafata superioard, erau putrede la interior si
nu asigurau prinderea sinelor de traverse. Sub influenta fortelor dinamice dezvoltate de materialul
rulant aflat in circulatie, ansamblurile sine - placi metalice s-au deplasat pe directie radialad in sensul
cresterii ecartamentului peste limitele tolerantelor admise in exploatare.

Prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului a fost observata pe flancul sinel de la interiorul
curbei (firul din stanga al caii), la km. 40+283 aflat pe curba circulara. Acest loc a fost considerat
inceputul deraierii fiind notat ca punct “0”. Aceastd urma a fost produsa de roata din partea stanga,
in sensul de mers, a primului boghiu al primului vagon deraiat, roata care a circulat in stare deraiata
pe elementele de prindere.

La o distanta de 38,80 m, fatd de punctul “0” pe firul exterior al curbei, s-a observat o urma de
escaladare a unei roti pe flancul activ al sinel. Roata a circulat cu buza bandajului pe suprafata de
rulare asine pe o distanta de 0,50 m, dupa care roata a parasit sinacazand in exteriorul caii.

Rotile deraiate ale vagonului a 10-lea, au circulat pe buloanele verticale si pe traversele de lemn o
distanta de 52 m pana in punctul “B”. In acest punct au fost observate urme de cadere a rotilor din
stdnga 1n interiorul cdii si urme de escaladare si cadere in exteriorul ciii a rotilor din dreapta ale
vagonului aflat al 15-leain compunerea trenului.

Din punctul “B” a 10-leavagon amers deraiat o distanta de 120 m pana in punctul “C”. In acest punct
s-au observat urme de cadere a rotilor din stdnga in interiorul cdii si urme de escaladare si cadere in
exteriorul caii a rotilor din dreapta ale primului boghiu din vagonul al 16 -leadin compunerea trenul ui
(nr.81536651347-2).

Trenul amai rulat o distanta de 23 m dupa punctul “C”, pana in punctul notat “D”, dupa care s-a oprit
ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

Circulatia vagoanelor deraiate au cauzat scaderea vitezei trenului.
Referitor la mentenanta caii

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupd producerea
accidentului, se poate afirma ca starea tehnicad a suprastructurii caii a determinat producerea deraierii.

Aceastd concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

» imediat dupa producerea accidentului s-au efectuat masuratori la ecartament, in zona punctului
,0”, locul de cadere a rotii primului vagon intre firele caii.

» 1in punctul ,,0” valoarea masurata, in stare statica, a ecartamentului caii era de 1485 mm.

» astfel, In zona deraierii, in 4 puncte premergatoare punctului de cadere a rotii din partea stanga in
interiorul caii, valoarea masurata in stare statica a ecartamentului caii, era mai mare de 1470 mm,
care reprezintd valoarea maxima a ecartamentului, admisa de codurile de practica aplicabile in
activitatea de mentenanta a infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua CFR;

» intre pichetii -40 si +40, pe o distantd de 40 m, ecartamentul avea valori masurate cuprinse intre
1452 mm si 1485 mm.

» intre pichetii -3 si +25, respectiv +34 si+40, ecartamentul nu s-a putut masura din cauza faptului
ca largimea caii masurata Intre fetele interioare ale ciupercii sinelor la 14 mm sub fata de rulare,
era mai mare decat valoarea maxima inregistratd de dispozitivul de masurare a ecartamentului.
Pentru a putea evidentia grafic pe diagrama de ecartament s-au introdus in reprezentare valori de
1485 mm.

Analizand stareatraverselor din zonaderaierii s-au constatat:

27



» in zona punctului ,,0” traversele erau necorespunzatoare, iar prinderea placa-traversa era inactiva;

» 1n zona analizatd traversele prezentau crapaturi longitudinale iar In zona prinderilor deteriorari
cauzate de putrezire, placile metalice de pe firul interior al curbei fiind in marea majoritate
deplasate in plan vertical spre interiorul traversei.

» 1in zona producerii deraierii au fost constatate In cale 15 traverse de lemn necorespunzatoare
consecutive (,,T10”7+,,T-4”), permitdnd sub sarcina dinamicd a materialului rulant aflat in
circulatie, deplasarea sinelor pe directie radiala a curbei in sensul cresterii ecartamentului,
favorizand depasirea tolerantelor admise 1n exploatare;

» pe zona analizata, la un grup de 41 de traverse de lemn normale existente in cale (T-20 la T20),
au fost constatate un numar de 40 de traverse de lemn normale necorespunzatoare (adica un procent
de 99 %) care impuneau inlocuirea (traversa T-4 afost singura corespunzitoare).

» 1in zona deraierii si cea premergdtoare, au fost constatate traverse cu defecte care impuneau
inlocuirea 1n urgenta I, iIn conformitate cu prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in activitatile
de mentenanta a liniilor;

» de asemenea, au fost incalcate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii - nr.314/1989, care mentioneaza ca nu se admite:

- laun grup de 15 traverse, mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
- mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Luand in considerare neconformitatile identificate si prezentate la cap.3.a.5 si sintetizate mai sus, Se
poate concluziona ca, existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de
traverse normale de lemn, necorespunzitoare, (care nu au mai putut asigura prinderea
corespunzitoare a sinelor si mentinerea ecartamentului ciii in limitele tolerantelor admise de
cadrul dereglementare), a avut ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii
in exploatare, conducind astfel la pierderea capacititii de sustinere si ghidare a sinelor, sub
actiunea dinamica a materialului rulant, a reprezentat dupa toate probabilitatile, o conditie care daca
ar fi fost evitata, ar fi putut impiedica producerea deraierii si, in consecinta, reprezinta factorul cauzal
in producerea accidentului.

Referitor la mentenanta suprastructurii cdii

Conform datelor puse la dispozitie de catre CNCF — SRCF Craiova si a datelor obtinute in urma
chestionarii si a discutiilor cu personalului implicat in mentenanta caii au rezultat urmatoarele aspecte:

In data de 03.12.2002, pe sectia de circulatie Alunu - Bibeni din cauza stirii necorespunzitoare a ciii
(traverse de lemn normal e necorespunzatoare, terasamente instabile) S-a introdus restrictie de viteza de
15 km/h.

Pentru efectuarea lucrdrilor de reparatie In vederea ridicarii acestei restrictii de viteza era necesara
asigurarea de catre CNCF de resurse materiale (400 traverse de lemn), utilaj mecanizat si personal
suplimentar la districtul de linii.

Cantitatile de materiale aprovizionate pentru Districtul de Linii nr.7 Popesti in vederea executarii
lucrarilor de reparatie si intretinere a liniilor si aparatelor de cale de pe raza sa de activitate, au fost
mult sub cantitatile necesare.

Analiza aproviziondrii cu traverse normale de lemn noi a aratat cd, in cursul anului 2021 péana la data
producerii accidentului, Districtul de Linii nr.7 Popesti a fost aprovizionat cu 150 traverse de lemn
normale noi, In conditiile In care traversele necorespunzatoare recenzate in anul 2021, erau in numar
de 7800 buc.

Ultima reparatie periodica cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta, pe sectia de circulatie Babeni
- Alunu s-a efectuat in anul 2010.

Ultimul buraj mecanizat efectuat pe sectia de circulatie Babeni — Alunu s-a efectuat in anul 2010.
Ultimareparatie capitald pe sectia de circulatie Babeni - Alunu s-a efectuat in anul 1996.
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Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica, coroboratd cu materiale alocate sub nivelul cerintelor si
personal insuficient, au dus la degradarea suprastructurii cdii. Acest fapt s-a manifestat prin cresterea
cantitatilor de materiale recenzate ca necorespunzitoare (traverse de lemn normale) si mentinerea in
exploatare a unei suprastructuri a cdii cu elemente constructive a caror stare tehnica a devenit improprie
exploatarii, precum si la mentinerea restrictiei de viteza perioada indelungata de timp (20 ani).

Colmatarea prismel de piatra sparta cu praf de carbune si existenta acesteia in exces, a condus la
imposibilitatea drendrii apei din prisma de piatrd sparta si la cresterea vitezei de degradare (putrezire)
atraverselor de lemn. De asemenea, cresterea abundenta a vegetatiei, pe cuprinsul platformei caii, a
constituit un alt impediment in verificarea starii tehnice a elementelor suprastructurii caii.

In cazul investigat, prisma de piatra spart colmatati cu cirbune era peste fata superioari a traverselor,
in special Tn zona de rezemare si fixare a placilor metalice (contrar prevederilor Cap. 1, art. 14, pct. 3
din Instructia nr.314), aspect ce constituie un impediment in identificarea neconformitatilor cu ocazia
reviziei tehnice a caii.

Avand 1n vedere cele de mai sus, Comisia de investigare considerd ca, depasirea termenelor,
prevazute de legislatia aplicabila, pentru efectuarea lucrarilor de reparatii periodice ale liniei pe
zona producerii accidentului, mentinindu-se astfel un grad ridicat de colmatare a prismei de
piatra sparti cu vegetatie si praf de carbune fapt care a condus la degradarea (putrezirea)
prematura a traverselor de lemn constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii
de producere a accidentului si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

Anterior si la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza
de activitate a acestui district era asigurata de:

- 1 sef district linii;

- 1 sef de echipa;

- 1primitor distribuitor;

- 4 meseriasi intretinere cale si 1 muncitor necalificat.

Conform capitolului 1V- ,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003 si a numarului de
kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii nr.7 Popesti a rezultat ca, numarul de
meseriagi intretinere cale necesari pentru iIntretinerea liniilor si aparatelor de cale feratd aferente
districtului trebuie sa fie de 33 meseriasi intretinere cale.

Comisia de investigare a concluzionat ca nu au fost respectate prevederile codului de practica Instructia
pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, in ceea ce priveste dimensionarea numarului de
meseriagi Intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii caii.

Din analizarea datelor, comisia de investigare, a concluzionat ca cele prezentate mai sus au favorizat
aparitia conditiilor care au reprezentat factorul cauzal (v. cap.4.b.2) si factorul contributiv asociat
activitatii de mentenanta linii (v. cap.4.b.2) si prin urmare, fiind de naturd organizationald si
manageriald, care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor.

Alocarea unor resurse materiale si umane insuficiente pentru efectuarea la termenele
reglementate a lucririlor de reparatie periodici (mentenanta) ciii in vederea mentinerii
geometriei acesteia in tolerantele admise, reprezinta un factor sistemic, datorat administratorului de
infrastructura.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane $i individuale

Intreprinderea feroviarda

Personalul de locomotiva apartinand SNTFM detinea permise, autorizatii, certificate complementare
si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din
punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise, la data

producerii accidentul ui.
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Administratorul de infrastructura

Personalul apartinaind CNCF, angajat in cadrul sectiei de Intretinere a cdii L3 Ramnicu Valcea —
Districtul nr.7 Popesti, care avea sarcini asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul
producerii accidentului, avea un regim de lucru de 8 ore pe zi.

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si revizor cale era autorizat pentru

eqe vy

medicale si psihologice in termen de valabilitate.

4.c.2. Factori legati de locul de munca

Intreprinderea feroviara

Instalatiile IVMS de pe locomotive se aflau in termenul de verificare prevazut de legislatia in vigoare.
Inainte de producerea accidentului, locomotivele nu au fost semnalate cu o functionare defectuoasa a
instalatiilor IVMS.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci mecanicul de locomotiva impreuna cu mecanicul ajutor
se afla in serviciu din data de 23.02.2022 de la 23:40 cand locomotiva DA 1141, titularatrenului afost
luatd in primire in statia CFR Babeni. Din verificarea foii de parcurs, a reiesit faptul ca timpul de
conducere efectiva a locomotivei pana la ora producerii accidentului feroviar a fost de 6 ore si 55
minute. Mentionam faptul ca perioada de stationare a locomotivei, a reprezentat pentru personaul de
locomotiva, ,,timp de munca in stationarea trenului”.

Se poate concluziona ca in momentul producerii accidentului, (ora08:35), personalul de locomotiva se
afla 1n serviciu de 8 ore si 55 minute, fara a fi depasita totusi durata serviciului continuu maxim admis,
regimul de lucru al acestuia conform foii de parcurs fiind ,,2”, respectiv maxim 12 ore (trenuri de
marféd care urmeaza sa manevreze pe sectie). Conform timpilor de mers prevazuti in Livret (pentru
trenul nr.60566), in conditii normale de circulatic si conform regimului de lucru, personalul de
locomotiva ar fi putut conduce si deservi locomotiva pana la statia CFR Babeni.

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit, in sistem simplificat, locomotiva DA 1103, se afla
in serviciu din data de 23.02.2022 de la ora 22:15 cand locomotiva, a fost luatd in primire in P.A.E.
Babeni. Ulterior locomotiva DA 1103 a fost predata in Hm Alunu, unde a fost luatd in primire
locomotiva DA 975, cea care a devenit multipla tractiune in remorcarea trenului. Din verificarea foii
de parcurs, se poate concluziona ca in momentul producerii accidentului, mecanicul se afla in serviciu
de 10 ore si 20 minute, fara a fi depasita durata serviciului continuu maxim admis.

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit, in sistem simplificat, locomotiva DA 824, se afla
in serviciu din data de 23.02.2022 de la ora 23:25 cand locomotiva, a fost luata in primire in
P.A.E.Bibeni. In H.m. Alunu, locomotiva a devenit impingitoare, in remorcarea trenului. Din
verificarea foii de parcurs, se poate concluziona ca in momentul producerii accidentului, mecanicul se
afla in serviciu de 9 ore si 10 minute, fara a fi depasita durata serviciului continuu maxim admis.

Durata serviciului continuu maxim admis efectuat de catre personalul de locomotivd implicat in
producerea accidentului, s-a incadrat in limitele admise prevazute de OMT nr.256/2013.

Dupa analiza consumului de combustibil din rapoartele de interpretare a datelor instalatiilor ICL ale
celor trei locomotive si tinand cont de declivitatealiniei, care este de 11.23 %o, rampa in sensul de mers
al trenului, se constata ca aceste consumuri au valori apropiate, ceea ce indica faptul ca in momentul
deraierii puterile dezvoltate de cele trei locomotive erau aproximativ egale. in momentul deraierii,
fortele de tractiune ale celor trei locomotive fiind egale, acestea participau uniform in tractiunea
trenului.

Comisia de investigare a concluzionat cd, modul de conducere a celor trei locomotive nu a influentat
producerea deraierii.
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Administratorul de infrastructura

In cursul actiunii de investigare s-a determinat ca factorul cauzal care a condus la producerea
accidentului a constat in existenta in cale in zona respectiva, a unui grup de traverse de lemn
necorespunzdtoare, care nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice si
impiedicarea deplasarii placilor in lungul traverselor, favorizand astfel, cresterea valorii ecartamentului
cdii peste valoarea maxima admisa in exploatare.

Acest fapt s-a datorat unei mentenante necorespunzatoare, generatd de numarul redus de personal
muncitor si de cantitatile insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de
intretinere si reparare a cdii.

In lipsa unei dotari tehnice adecvate, seful de district nu a realizat mentenanta infrastructurii feroviare
in conditiile si termenele prevazute de codurile de practicd (inlocuirea materialelor de cale
necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii).

Comisia de investigare considera cd neaprovizionarea cu materialele necesare asigurdrii mentenantei,
precum si necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de Intretinere si reparatie
periodica a caii, cu periodicitatea executdrii acestora si cu cantitdtile de materiale rezultate in urma
recensamintelor efectuate, constituie pericole cu implicatii directe in deraiereatrenurilor.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviara
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Avand in vedere factorul contributiv identificat (v. cap.4.b.1), comisiade investigare averificat daca
SNTFM si-a stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regulamentul
UE nr.762/2018 referitoare la:

» ,,masuri pentru abordarea riscurilor”, respectiv: ,organizatia identifica si analizeaza toate
riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si
domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numadra cele generate
de factori umani si organizationali, precum volumul de munca, organizarea muncii, oboseala
sau adecvarea procedurilor, si activitatile altor parti interesate” (cerinta 3.1.1.1, litera a)

In cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, SNTFM avea intocmita Procedura
Operationald - Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare — cod PO 5, editia 2,
cu intrare In vigoare in data de 18.11.2020.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regasesc
Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continud a pericolelor si evaluare
a riscurilor asociate sigurantei feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare pentru diminuarea
nivelului de risc din cadrul proceselor/activitatilor care se desfasoara la CFR Marfa”.

In urma verificirii Fisei de evaluare riscuri pentru activitatea de ,,luare in primire a vagoanelor
goale/incarcate de la clienti” s-a constatat ca printre pericolele identificate care ar putea genera un
accident/incident, se regdsesc cele referitoare la verificarea documentelor de transport sau verificarea
pe teren a concordantei datelor din documentele de transport si cele existente pe vagon, precum si
pericolul : neverificarea conditiilor impuse de Regulamentul nr.005, art.88 (1), literele a-t.

Referitor la codul de practica mentionat mai sus, facem precizarea ca articolul respectiv stabileste
conditii care interzic introducerea in trenuri si mentinerea in circulatie a unor vehicule feroviare. La
litera,,n” se precizeaza ca este interzis acest lucru pentru,, vagoanele cu transporturi cu gabarit depasit
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si vagoanele cu sarcina pe osie depasita, daca nu au aprobare in circulatie, conform reglementarilor
specifice in vigoare”.

In concluzie, SNTFM si-a identificat ca pericole doar aspecte referitoare la verificarea documentel or
de transport, ceea ce in cazul investigat a fost respectat, dar nu a creat posibilitatea si mecanismul
pentru verificarea respectarii sarcinii maxime pe osie admisa a vagoanelor, fapt care a reprezentat un
factor contributiv. Mentionam totodata faptul ca SNTFM, prin modul de efectuare a actiunii de
identificare a riscurilor asociate, nu a transmis incarcatorului solicitarea de acoperire a riscului de
producere a unui accident generat de pericolul ca vagoanele incarcate ce urmeaza sa fie introduse in
tren sa aiba sarcina pe osie depasita.

Din analiza datelor, comisia de investigare, a stabilit cd modul de efectuare a identificarii riscurilor
asociate operatiunilor feroviare de catre SNTFM au fost de natura sa favorizeze aparitia conditiilor
care au reprezentat factorul contributiv enuntat. Prin urmare, fiind de natura manageriala in legatura
cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, efectuar ea
cu deficiente a actiunii de identificare si evaluare a riscului de producere a unui accident/incident
generat de circulatia in compunerea trenurilor a vagoanelor incarcate, la care sarcina maxima
admisa pe osie este depasita, reprezinta un factor sistemic.

Certificate de sigurantd

La data producerii accidentului SNTFM detinea urmatorul Certificate de Siguranta eliberat in
conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:
— Certificatul unic de siguranta - cu numarul de identificare RO1020210067 valabil de la data de
15.06.2021, pana la data de 14.06.2026;

4.d.2. Administratorul de infrastructurd
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviara

In urma analizei datelor prezentate la capitolul 3.a.5. Infrastructura feroviard comisia de investigare
a concluzionat ca existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse
normale de lemn, necorespunzatoare, (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor
s mentinerea ecartamentului cdii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand ca
efect depdsirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in exploatare, conducand astfel la pierderea
capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant a constituit
factorul cauzal al acestui accident.

Conform documentelor transmise de SRCF Craiova, 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 sa existe nominalizat un responsabil cu riscurile. SRCF Craiova
nu a pus la dispozitie documente din care sa reiasa ca responsabilii cu riscurile din sectiile L au absolvit
cursuri in ceea ce priveste managementul riscului.

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranta, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului —cod PSO - 6.1, editia 3,
cu intrare In vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, se regdsesc
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”.
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In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o scala in
5 trepte (foarte scazuta, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii 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 Craiova, existi intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii. Pentru activitatea ,,Mentenanta
linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”,
cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia, fiind identificata cauza care favorizeazd
aparitia riscului: Mentinerea in cale a traverselor necorespunzdtoare. (Acest risc a fost considerat
critic fard a stabilii mdsuri de tinere sub control/ reducere).

Mentionam faptul ca in conformitate cu procedura cod PS 0 - 6.1, riscurile se pot revizui in urmatoarele
situatii:

— riscurile persista;

— riscurile identificate au generat ate riscuri;

— 1impactul si probabilitatea riscurilor au suferit modificari, rezultand alta expunere la risc;

— masurile de control au fost insuficiente;

— la modificarea termenelor pentru implementarea masurilor de control;

— cand se impune reprioritizarea riscurilor;

— cand se decide clasarea unor riscuri (de catre membrii Comisiei de monitorizare).

In perioada anterioara, pe sectia de circulatie Babeni - Alunu, din cauza mentinerii in cale a traverselor
de lemn necorespunzitoare, s-au produs mai multe accidente/deraieri. SRCF Craiova fiind unitate
teritoriala a administratorului de infrastructura CNCF, cu ocazia revizuirii, ar fi trebuit s observe ca
riscul persistd si sa se dispund masuri de siguranta pentru tinerea sub control a acestuia.

Avand in vedere cele precizate anterior comisia de investigare a concluzionat ca, revizuirea riscului
nu s-a facut in conformitate cu prevederile procedurii amintite, a fost formala si, prin urmare, ea nu
putea imbunatati activitatea de gestionare a riscului amintit.

Comisiaconsidera ca, deficientele in activitatea de identificare si evaluare a riscurilor generate de
operatiunile feroviare proprii realizati de catre entitatea responsabildi cu mentenanta
suprastructurii caii referitor la riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare”, constituie un factor critic
al producerii acestui accident.

Intrucat, acest factor critic ar putea afecta accidente similare in viitor, comisia de investigare considera
cd acesta este un factor sistemic.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana a confirmat
indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului
de infrastructurd feroviara si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sd exploateze o
infrastructura feroviarda, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar
Accidente feroviare, ale caror cauze au fost similare cu ale accidentului feroviar produs la data de
24.02.2022 pe sectia de circulatie Babeni - Alunu, intre Hm Alunu si statia CFR Berbesti, respectiv
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mentinerea in cale a unor traversele de lemn, care prin starea tehnica necorespunzatoare nu permiteau
strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice si Tmpiedicarea deplasarii acestora in lungul
traverselor, au fost:

e accidentul feroviar produs in data de 03.11.2021, laora14:20, perazade activitate a SRCF Craiova,
sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificata), intre HM Popesti Valcea si statia
CFR Berbesti, in circulatia trenului de marfa nr.23686 apartinand OTF SNTFM, la km 25+333, s-
aprodus deraierea vagonului de marfa nr.81536653500-4, aflat a 19-lea in compunerea trenului,
de toate rotile osiilor primului boghiu, in sensul de mers al trenului. Factorul cauzal a fost : existenta
in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn,
necorespunzatoare, (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea
ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand ca efect
depésirea limitei maxime admise a ecartamentului caii In exploatare, conducand astfel la pierderea
capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

e accidentul feroviar produs in data de 30.09.2019, ora 08:15, pe raza de activitate a Sucursael
Regionale CF Craiova, pe linia curentd dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si HM
Valea Alba, linie simpla electrificatd, la km 350+962, produs prin deraierea si rasturnarea celui de
al 10-leavagon, deraierea ambelor osii ale celui de a 11-lea vagon, precum si deraierea de o osie
acelui de a 12-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr. 33321-2 (apartinand operatorului
de transport feroviar de marfa SNTFM); factorul care a cauzat producerea acestui accident a fost:
,,» mentinerea In exploatare, in zona producerii deraierii (zona km 350+962), a unor traverse normale
de lemn, a caror stare tehnicd impunea inlocuirea acestora, din cauza neaproviziondrii traverselor
necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare”.

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare incheiate, cu
cauze si recomandari de siguranta, putind 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

After the train departure, at about 08:35 o’clock, between the railway stations Alunu and Berbesti, on
the connection curve with left deviation, in the running direction, the driver of the main locomotive
saw on the speed recorder an abnormal decrease of speed and he braked quickly, ssmultaneously with
the notification of the drivers from another two locomotives, for the train braking. After the train stop,
following the checkings performed, there was found that at km 40+283, three wagons, the 101, the 15"
and the 16" ones of the train, derailed.

Within the areawhere the first mark of derailment was found and where the curve radius had a constant
value, there were found 15 unsuitable wooden sleepers in turn ("T107+"T-4”), whose technical
condition did no more ensure the fastening of the rail on the sleeper and keeping of the gauge between
the limits of the tolerances accepted.

The failures of those sleepers were from those types of failures that, in accordance with the provisions
of art.25, paragraphs (1), (2) and (4) from the Instruction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989, they were imposing the
replacement of them.

On the running line between the railway stations Alunu and Berbesti, where the derailment happened,
there was a group of unsuitable norma wooden sleepers, whose technical condition could no more
ensure the effective fastening of the metallic plates on sleepers, that under the action of the dynamic
forces sent to the rail by the wheels of the rolling stock, whose value was increased by the exceeding
of the maximum load accepted on axle, they alowed the latera movement of the unit rail — metalic
plate, leading to the increase of the gauge over the maximum value of the tolerances.
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It made possible the fall of the left wheel from the first axle of the 10" wagon, in the running direction,
between the rails, favoured by the loading condition of the wagon and of those three wagons situated
soon after it. The gauge values, measured statically and written down after the derailment, exceeded
the tolerances stipulated by the regulation framework.

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 unsuitable technical
condition of the track superstructure.

Analyzing the measurements made at the track superstructure and rolling stock, the documents
submitted, the discussions and result of questioning the staff involved, the investigation commission
established the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

Existence within the track, at the accident site, a group of normal unsuitable wooden sleepers, that
could no more ensure the proper fastening of the rails and keeping of the gauge between the limits of
the tolerances accepted by the regulation framework, leading to the exceeding of the maximum limit
accepted for the track gauge in operation, generating the loss of the support and guiding capacity of the
rails, under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factors

1. Going beyond the deadlines, stipulated by the applicable legislation, for the performance of
periodical repairs of the lines from the accident site, keeping a high cocking of the broken ballast
with vegetation and coal dust, it led to the untimely deterioration (rot) of the wooden sleepers.

2. Exceeding of the maximum load accepted on the axle at 10" wagon and at those three wagons in
front of it.

Systemic factors

1. Provision with insufficient material and human resources for the performance, in accordance with
the regulated deadlines, of the track periodical repairs (maintenance), in order to keep its geometry
between the tolerances accepted.

2. Deficiencies in the identification and assessment of the risks, generated by the own raillway
operations run by the entity in charge with the maintenance of the track superstructure, regarding
the risk ”derailment of railway vehicles”.

3. SNTFM performance with deficiencies of the identification and assessment of the risk of
accident/incident generated by the running, into the composition of the freight train, of wagons
loaded, whose maximum load accepted on the axle is exceeded.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Preambl e of safety recommendation

Over the investigation, there was found that 11 train wagons, including the first wagon derailed and
another three ones situated before it, had the load on axle exceeded. The measures, established by
SNTFM ,,CFR Marfa” SA for keeping under control the risks generated by the loading condition of
the wagons, were not enough for keeping them under control. Considering the findings and conclusions
of the investigation commission, above mentioned, for the improvement of railway safety and
prevention of similar events, AGIFER considers timely to address ASFR the next safety
recommendation:

Safety recommendation no.416/1

Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall ask the railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa”
SA the re-assessment of the risks generated by the taking over of the wagons, after their loading, from
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the economic operators (forwarders), in order to eliminate the cases of coupling wagons at freight
trains, without meeting with the specific regulations for the maximum load accepted on the axle.

REFERINTE:

Anexa II a Regulamentului pentru utilizarea reciprocd a vagoanelor in trafic international RIV —
Prescriptii de incarcare — Volumul 1;

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

Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

Instructia de Intretinere a caii — aprobata prin Ordinul 1274/1981;

Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitald a liniilor de cale ferata nr.303/2003;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii 1n care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii nr.314/1989;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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 pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metodd 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.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

OMT nr. 256/2013 Norme privind serviciul continuu maxim admis pe locomotive efectuat de
personaul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania.
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* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR,
administratorului de infrastructurd publicd CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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