AVIZ

In conformitate cu prevederile 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 HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
13.04.2022, ora 05:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificatd) la iesirea din hm Dragotesti, de la linia 3 abatuta, intre
semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al hm Dragotesti, dinspre hm Borascu, la km
40+830, prin deraierea de toate osiile a locomotivei ED 050 ce remorca trenul de marfa nr. 64208,
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legdtura cu
producerea accidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 13.04.2022, ora 05:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificata) la iesirea din hm Drdgotesti, de
la linia 3 abatutd, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al haltei de miscare
Drdgotesti, dinspre hm Bordscu,|akm 40+830, prin deraierea detoate osiile alocomotivei ED 050
ce remorca trenul de marfa nr.64208, apartinind operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate in urma activittii de investigare desfasurata de
comisia numita de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romand — 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.

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

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

Investigatia a fost efectuatd 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 Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu s-a OCUpat In niciun caz

......

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului deinvestigare
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instalatii de centralizare electrodinamica cu comanda individuald a
macazurilor. Parcursurile de circulatie si manevra se executa pe baza
indicatiilor semnalelor luminoase de circulatie si manevra.
Manevrarea macazurilor si comanda parcursurilor de circulatie si
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sistemului de management al sigurantei, competentele personalului,
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impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
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trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)
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1. SUMMARY

Onthe 13" April 2022, at 05:24 o’clock, in the railway county Craiova, track section Dragotesti
- Turceni (electrified single-track line), when the freight train no. 64208 left the railway station
Dragotesti, from the deflecting section 3, between the exit signal and the entry signal situated against
the running direction, of the railway station Dragotesti, from the railway station Borascu, on the direct
linell, km 40+830, al axles of the locomotive ED 050 derailed, it hauling the train, got by the railway
freight undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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Figure no.1l — accident site

On the 13" April 2022, the freight train no. 64208 (got by the railway undertaking SNTFM
,,CFR Marfa” SA) was dispatched at 05:15 o’clock from the line no.3 of the railway station Dragotesti
to the railway station Turceni.

The freight train no.64208 was hauled with the locomotive ED 050 (got by the railway
undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA) and consisted in 40 wagons type Fals, loaded with coal, 3200
tons, 160 axles, 625 m length.

At about 05:24 o’clock, between the exit signal and the entry signal situated against the running
direction, of the railway station Dragotesti, from the railway station Borascu, km 40+830, all axles of
the hauling locomotive ED 050 derailed.

Thefirst mark of overclimbing the active shoulder of the rail was found on the right side in the
running direction, km. 40+830, being generated by the right guiding wheel of the first locomotive
bogie, in the running direction. At 1,30 m after the overclimbing point, on the track left side, there was
found a mark of fall inside the track, from the running surface of the left rail. The wheels continued to
run derailed on the vertical bolts and on the coal layer, that covered the fastening and sleepers, leading
to the derailment of the other locomotive axles too.

The train ran with the locomotive derailed about 22 m, then it stopped following fastening of
the emergency brake by the driver.



Accident consequences

Track superstructure
Following the accident, the parts of the track superstructure were affected on about 22 m.

Railway installations
Following the derailment, the parts of installations were not affected.

Inter ruptions of the railway traffic
Following the accident, the traffic and shunting were affected at the end X of the railway station
Dragotesti and on the running line Borascu - Dragotesti.

After the accident the traffic between the railway stations Dragotesti and Borascu was closed
from 05:35 o’clock. On the 14" April 2021, at 03:40 o’clock, the traffic was resumed with speed
restriction of 10 km/h.

There were no delays for the passenger trains traffic, track section Dragotesti — Turceni being
intended for the freight trains traffic.

Victims

No deaths or injuries.

Measures taken and works performed for resuming the traffic

Re-railing of the derailed locomotive ED 050 was performed with the road team with hydraulic
jacks, got by the railway county Craiovaand finished on the 14" April 2022, at 01:30 o’clock.

*

* *

Considering the findings made after the accident at the track superstructure, presented into the
investigation report, it is possible to state that keeping the track geometry over the tol erances accepted,
that were imposing to take measures for fixing or safety measures, led to the derailment.

Analysing the findings and measurements, made after the accident at the track superstructure and
rolling stock, the documents submitted, discussions and result of questioning the staff involved, the
investigation commission established, upon the definitions stipulated in the Regulation for
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, an area with the gradient of the track twist over
the maximum value accepted for the traffic and of some counter-cants of the outer rail over the
tolerances accepted in operation, it leading to the exceeding of the derailment stability limit.

Contributing factor:
Ineffective monitoring of the development of the failures recorded with the trolley for the track
measuring, it favouring their deterioration.

Systemic factors:

e provision with insufficient human resources, against the necessary ones, to perform the
suitable maintenance of line and keeping of track geometry between the tolerances accepted;

¢ ineffective management of the risk associated to the danger of exceeding the tolerances
accepted for the track geometry by the infrastructure administrator.

Safety recommendations



The railway accident happened on the 13" April 2022, when the train left the railway station
Dragotesti, from the deflecting section 3, between the exit signal and the entry signal situated against
the running direction, of the railway station Dragotesti, from the railway station Borascu, on the direct
line I, 40+830, was generated by the improper technical condition of the railway infrastructure.

During the investigation, there was found that the improper technical condition of the track was
generated by the unsuitable maintenance, that was not carried out in accordance with the provisions of
the practice codes (reference documents associated to the procedures of SMS, got by the infrastructure
administrator).

Applying the own procedures of the safety management system, completely, as well as the
provisions of the practice codes, part of SMS, the infrastructure administrator should have been able to
keep thetechnical parameters of the track geometry between the limits of tolerancesimposed by railway
safety and, in asuch way, it should have been able to avoid the accident occurrence.

Preamble of recommendation no.424/1

The investigation commission found that the infrastructure administrator did not assess the risks
generated by the non-provision of the line sections with an enough number of employees for the
performance of proper maintenance of the line and keeping of track geometry between the tolerances
accepted.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the prevention of accidents that could happen in conditions similar to those presented in this report,
AGIFER issues the next safety recommendation:

Recommendation no.424/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that CNCF ,,CFR” SA re-assesses
the risks generated by the non-provision of the line sections with an enough number of employees for
the performance of proper maintenance of the line and keeping of track geometry between the
tolerances accepted and it establishes measures for keeping these risks under control.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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 de investigare. In conformitate cu legislatia nationali (art.48 din Regulamentul de
investigare) AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor.

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care
include strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea factorilor si,
daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

sau colective.

Raportul de investigare respecta structura prevazuta de Anexa la Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiel 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 13.04.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfanr.64208. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de
circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificatd) la iesirea din hm Dragotesti, de la linia 3
abatuta, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al hm Dragotesti, dinspre hm Borascu,



la km 40+830, s-a produs deraierea de toate osiile alocomotivei ED 050 ce remorca trenul de marfa
nr.64208.

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

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei suprastructurii cii;

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;

» competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident;

» asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar, aprocedurilor 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 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
accidentul ui.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 14.04.2022 prin decizia nr. 424, Directorul
Genera al AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materiaul
rulant implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare impreuna cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatilor responsabile cu intretinerea acestuia.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de catre membrii comisiei de
investigare impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului.

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

2.3. Comunicare si consultare

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

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu
entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. Comisia de
investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate. Comisia de
investigare a avut acces la informatiile relevante si a efectuat intervievarea personalului implicat, pe
baza unor solicitdri scrise adresate partilor implicate.

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

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost Tnaintat catre ASFR, CNCF si OTF 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 analizd pentru a stabili faptele si
constatarile

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

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

» efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant
implicate si evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referinta in domeniu
(instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii
si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului
feroviar);

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

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

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

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

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

Ladata de 13.04.2022, trenul de marfa nr. 64208 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), afost expediat la ora 05:15 de la linia nr.3 din halta de miscare Dragotesti
si avea ca destinatie statia CFR Turceni.

Clidire statie
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Figura nr.2 — Schita capatului X al hm Drdgotesti unde s-a produs accidentul feroviar

Trenul de marfa nr.64208 a fost remorcat de locomotiva ED 050 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) si avea in compunere 40 de vagoane detip Falsincarcate
cu carbune, 3200 tone cu o lungime de 625 metri.
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In jurul orei 05:24, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al haltei de miscare
Dragotesti, dinspre hm. Borascu, peliniall directa lakm 40+830, s-a produs deraierealocomotivei de
remorcare ED 050 de toate osiile.

Prima urma de escaladare a flancului activ al sinei a fost constatata pe partea dreapta a sensului
de mers, la km. 40+830, fiind produsa de catre roata atacanta din dreapta a primului boghiu a
locomotivei, in sensul de mers. La o distantd de 1,30 m dupa punctul de escaladare, pe partea stanga a
ciii, s-a constatat o urma de cadere in interiorul ciii, de pe suprafata de rulare a sinei din stinga. In
continuarerotile au circulat in stare deraiatd pe buloanele verticale si pe stratul de carbune, ce acoperea
prinderea si traversele, antrenand in deraiere si celelalte osii ale locomotivei.

Fotonr. 1, Locomotiva ED 050 deraiata de toate osiile

Trenul a circulat cu locomotiva in stare deraiatd o distantd de aproximativ 22 m, dupa care s-a
oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia II directa din hm. Dragotesti este de 20 km/h,
fiind restrictionata la 10 km/h, pe zona cuprinsa intre km.40+797+42+400, de la data de 14.10.2013,
din cauza starii necorespunzdtoare a caii. La data de 11.02.2015 restrictia de viteza a fost transformata
in limitare de viteza.

Circumstante externe la locul accidentul ui
Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului. La
momentul producerii accidentului, temperatura in aer era de 0°C iar cerul era senin.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentul ui.
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Incadrare accident

Conform art. 3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 13.04.2022 se incadreaza ca si deraiereiar in conformitate cu prevederile
din Regulamentul de investigare acest accident se clasifica la art.7 alin.(1) lit.b, respectiv deraieri de
vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

Nu e cazul.

Pagube materiale:

» material rulant
— aparator animale post conducere I cu lamele smulse din suruburi si indoite;
— aparator animale post conducere II cu lamele indoite;
— cuplaj transversal cu cap fix inlocuit, datorita ruperii la locul accidentului.

> infrastructura
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pagube la infrastructura caii.

> mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de

catre partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, afost de 7.256,91 lei fara TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativd a pagubelor

are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Urmare producerii acestui accident a fost afectatd circulatia si manevra in capatul X al hm
Dragotesti si pe linia curentd Bordscu - Dragotesti.

Repunerea pe sine a locomotivei deraiate ED 050 s-a efectuat cu vinciuri hidraulice apartinand
SRCF Craiova si s-afinalizat |a data de 14.04.2022, ora 01:30.

Dupa producerea acestui accident feroviar circulatia trenurilor intre hm Dragotesti si hm Bordscu
a fost inchisa de la ora 05:35. La data de 14.04.2021, ora 03:40, circulatia trenurilor a fost reluata cu
restrictie de viteza de 10 km/h.

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

CNCF

CNCF este managerul de infrastructura feroviara publicd din Roméania care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare detinand Autorizatie de Sigurantd emisd in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia nationala aplicabila, eliberata de catre ASFR la data
de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2026.

CNCF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova. Partile (subunitatile de
bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Hm Dragotesti, halta unde s-a produs accidentul;
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» Sectia de linii L4 Drobeta Turnu Severin si districtul de linii nr.6 Turceni care au
asigurat mentenanta suprastructurii caii,

SNTFM

SNTFM este operatorul national de transport feroviar de marfa.

SNTFM are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare. La data
producerii accidentului SNTFM detinea urmatorul Certificat de Sigurantd eliberat in conformitate cu

prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice: — Certificatul unic de sigurantd - cu numarul
de identificare RO1020210067 valabil de ladata de 15.06.2021, pana la data de 14.06.2026.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceastd investigatie apartinind OTF SNTFM sunt:
— SNTFM - Punct Lucru Craiova
— SNTFM - Depoul Craiova
— SNTFM - Punct Lucru Craiova Zona Turceni.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului
Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF sunt: IDM de
serviciu in hm Dragotesti, seful de sectie L4 Drobeta Turnu Severin, seful de sectie adjunct, seful de
district, picherul, seful de echipa si revizorul de cale din cadrul districtului L nr.6 Turceni.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 64208 (apartinaind OTF SNTFM), lamomentul producerii accidentului avea
in compunere 40 de vagoane de tip Fals incarcate cu carbune si afost remorcat de locomotiva electrica
ED 050.

Conform datelor inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmdtoarea
compunere: 160 osii, 3200 tone brute, 2214 tone nete, masa franata automat necesara dupa livret 1600
t - de fapt 1664 t, masa franatd de mana dupa livret 320 t - defapt 681t si aveao lungime de 625 m.

Date constatate cu privire la locomotiva
Datele tehnice ale locomotivei ED 050 implicate in accidentul feroviar sunt urmadtoarele:
Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

= felul curentului - dternativ monofazat

» tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact -25kV/19kV/275KkV;
» frecventa nominald - 50 Hz;

= formulaosiilor -Co’ - Co’;

* Jungimea intre tampoane - 19.800 mm,

= ecartament - 1.435 mm;

* sarcinapeosie -21t;

= viteza maxima - 120 km/h;

= raza minima de Inscriere in curba -90m;

= transformator principal tip - TFVL 580;

* puterea nominala - 5100 kw;

= frana electrica - reostatica;

» echipamentul de franad pneumatica - automata tip KNORR KE-GPR;

» motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108.
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Figura nr.3 — Schita locomotivei ED 050

Constatari la locomotiva implicata in accident, ED 050:

» constatari facute la fata locului, imediat dupa producerea accidentului:

» frana automata si frana directa corespunzatoare;

» frana de mana corespunzatoare;

* instalatia de producere a aerului comprimat corespunzatoare;

* instalatia INDUSI si dispozitivul de siguranta si vigilenta tip DSV, sigilate si in functie;
= etanseitatea instalatiei de aer corespunzatoare;

= statia RER buna;

= oglinzi retrovizoare bune;

= robinetul mecanicului KDz se afla in pozitia de franare;

= gaparatele de masura si control erau in stare corespunzatoare si verificate metrologic;
» |locomotiva deraiata de toate osiile.

Constatari efectuate la locomotiva ED 050 la data de 27.04.2022 in cadrul Sectiei IRLU Craiova
A fost efectuatd verificarea jocurilor mecanice si repartizarea sarcinilor pe osiile primului boghiu,
in sensul de mers. In urma masurdrii sarcinilor pe osii, au rezultat urmatoarele valori:

1 2 3
stinga | dreapta stanga dreapta stanga drespta
Sarcina[daN] 10130 10510 10060 9930 10530 10430
Diferenta [%] 1,8 0,7 0,5

Osanr:

4 5 6
stanga | dregpta stanga dreapta stanga dreapta
Sarcina [daN] 10430 10280 9740 9990 9950 10520
Diferenta [%] 0,7 1,3 2,8

Osianr:

Valorile admise pentru diferentele de sarcini pe rotile aceleiasi osii (maxim 4%) nu au fost
depasite, diferentele constatate incadrandu-se in valorile reglementate.
Valorile jocurilor mecanice masurate se incadrau in domeniul admis.
Cu ocazia verificarilor s-au mai constatat urmatoarele:
- apardtor animale post conducere I cu lamele smulse din suruburi si indoite;
- aparator animale post conducere II cu lamele indoite;
- cuplaj transversal cu cap fix inlocuit, din cauza ruperii lalocul accidentului.

Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva
ED 050:

Locomotiva a remorcat trenul de marfa nr.64208 plecand din halta de miscare Dragotesti la ora
05:15'.50"si a ajuns la viteza de 4 km/h pe o distanta de 34,35 metri.
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A circulat cu viteza de 4 km/h pe o distanta de 503,48 metri pana la ora 05:24'.23"dupa care viteza
trenului ascazut la 0 (zero) km/h pe o distanta de 7,85 metri, trenul oprindu-se la ora 05:24'.37".

MR %7391

s ——— —— __.H__,’
|

4 ' 3

Tren de marfa nr.64208
Vit=4km/h, ora 05:24:23

44

Plecare tren de marfa nr.64208
ora 05:15:50 din Hm Dragotesti

e W ’
L

avae
R W
Trwew
-

Figuranr. 4 - Diagrama vitezel inregistrata de instalatia IVMS a locomotivei ED 050

Din analiza datelor inregistrate de instalatia [IVMS a rezultat ca deraierealocomotivel ED 050 s-
aprodus lavitezade 4 km/h.

Date constatate la vagoane

Vagoanele nederaiate din compunerea trenului de marfa nr.64208:

» La cele 40 vagoane care nu au deraiat, din compunerea trenului de marfa nr. 64208, au fost
efectuate urmatoarele constatari:

= schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si stdrii de incarcare;

= procentul de franare automat si cel de mana era asigurat;

* robinetii frontali de aer erau in pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la urma trenului;

= sabotii de frAnd de la vagoanele din compunerea trenului au fost gasiti completi si cu grosime
corespunzatoare;

» legarea vagoanelor din compunerea trenului era efectuata corespunzitor, pentru un tren de
marfa.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-aprodus in hm Dragotesti, pe linia II directd, la km 40+830, intre semnalul
de iesire si semnalul de intrare de contra al hm Dragotesti, dinspre hm Borascu.
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Foto nr. 2, sensul de mers al trenuluinr.64208

Suprastructura caii ferate in cuprinsul careia s-a produs deraierea este alcatuita din sina tip 49,
traverse de beton T 13, prindere indirectd tip K, cale fara joante.

Profilul longitudinal al caii este in palier (declivitate 0 %o).

In planul transversal al ciii profilul este mixt, astfel:
e pe partea dreaptd a cdii, In sensul de mers al trenului, este in debleu cu inaltimea de
aproximativ 2,00 m;
e pe partea stangd a caii, in sensul de mers al trenului, este in rambleu cu Tnaltimea de
aproximativ 5,00 m.

Prima urma de escaladare al flancului activ al sinei de catre roata atacanta, aflatd in dreapta a
primel osii alocomotivei, in sensul de mers (sensinvers a kilometrgjului), a fost identificat pe umarul
dintre flancul activ si suprafata de rulare a sinei din dreapta sensului de mers. Acest punct afost marcat
pe teren ca punctul ,,0” si se afla la km 40+830.
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Foto nr.3,punctul ,,0” — prima urma de escaladare

Dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, S-a identificat pe sina din partea stainga o urma
de cadere de pe suprafata de rulare a sinei in interiorul caii. Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul
»A” si este situat la o distantd de 1300 mm dupa punctul ,,0”. Rotile au rulat in stare deraiata pe
buloanele verticale si pe stratul de carbune ce acopera prinderea si traversele, o distanta de aproximativ
22m.

Foto nr.4, punctul ,,4”: urma de cadere de pe suprafata de rulare a sinei in interiorul cdii
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Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 40 de puncte de
reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,40™. in sensul de mers al trenului s-
au marcat 3 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-3”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si
nivel cu tiparul de masurat calea (tipar de masurat calea verificat metrologic tip Geismar cu seria si
nr.1908-38490).

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub
forma de diagrame (figura nr. 5 si nr. 6).

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

Deagraing Ecastametalul (oum)

Senmul de mern al remdue —=

Fr prtamrps [&45 gm

Erariament 1435 mm i ___-i—h,:/—r/\:lk\ N V['/_._/.a
w: i & ™ 113 18 171 I -S| i

™ i

—F exiztent |||:||'|'|_| =—F jdeal ||:|'|||:|_| — Bt ||||.|'|'|_| ——Fmam |_|'|'|I|||

Figuranr. 5, diagrama ecartamentul ui
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—lj [I'|'||||| —yidend |:II'IIIII i miadu [||||||_| S E LTS |||||'|'|]

Figura nr.6, diagrama nivelului transversal
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Referitor la ecartamentul caii

Pe portiunea de linie unde a avut loc deraierea, ecartamentul cdii se incadreaza in tolerantele
admise 1n exploatare.

Referitor la nivelul transversal al cdii

In aliniament suprafetele de rulare ale sinelor celor doui fire trebuie si se giseasca la acelasi
nivel 1n profil transversal.

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

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii CF dupa deraierea din
data de 13.04.2022, au scos in evidenta faptul ca au fost depasite tolerantele admise la nivelul
transversal astfel: intre punctele de reper ,,40” + ,,8” (valorile masurate fiind cu pana la 26 mm mai
mici decat limitaminima admisa, depasirea maxima fiind inregistrata in punctul ,,13”) si intre punctele
dereper ,4” + ,,-3” (valorile masurate fiind cu pana la 50 mm mai mari decat l[imitamaxima admisa in
punctul ,,0).

Torsionarea caii este un defect local si reprezintd diferenta de nivel transversal intre cele doua
fire ale caii masurate in doua puncte consecutive raportat la baza longitudinald de masurare a torsionarii
caii (2,5 m). Pentru viteze de circulatie mai mici de 10 km/h valoarea maxima a torsionarii caii este de
15 mm, cu inclinarea rampei defectului de 1:166, prevazuta la art.7.A., pct.4 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Pana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, de lapunctul ,,13” inspre
punctul ,,0”, in cuprinsul a noud zone masurate la o distanta de 2,5 m intre doud puncte consecutive,
inclinarile rampelor defectelor erau mai mari decat valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor
(1:166). Astfel, asa cum este exemplificat in diagrama nivelului transversal — figura nr.6, intre
punctele ,,57+,,0” valoarea torsionarii a fost de 50 mm, depasind valoarea maxima admisa a torsionarii
de 15 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:50 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:166.

In cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distanti de 12 m sau mai mici, dupi o denivelare
pe un fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest
caz nu trebuie sd depaseasca valoarea admisd prevazutd la art.7, pct.A.3 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv 10
mm pe liniile cu viteza de 50 km/h sau mai mica.

In cazul investigat, valoarea denivelirilor incrucisate a depisit valoarea admisi pentru
denivelarile incrucisate, incepand din punctul ,,30” in sensul de mers al trenului, astfel intre punctele
247 + 07 a fost depasita valoarea admisa de 10 mm cu 77 mm mai mult.

Referitor la starea traverselor

Traversele pe zona producerii accidentului sunt din beton tip T13, in stare buna, prinderea este
completa si activa.

Referitor la prisma de piatra sparta

Prisma de piatra spartd, pe zona producerii accidentului, era noroioasa si colmatata excesiv cu
carbune rezultat din activitatea de circulatie a vagoanelor Incarcate cu acest material, nefiind asigurata
scurgerea apelor pluviale.

La capetele traverselor stratul de carbune depaseste nivelul superior al traverselor si elementele
de prindere.

Date relevante cu privire la mentenanta si starea tehnicd a suprastructurii feroviare in zona
producerii accidentului feroviar, inainte de data producerii acestuia:

> In perioada 12.04.2021 — 12.04.2022 pe linia II directa din hm Dragotesti de la km 40+800 la
km 40+900 nu s-au efectuat lucrari de intretinere;

19



La ultimul recensamant al traverselor pe linia II directd de la km 40+000 la km 41+000, in anul
2021, au fost recenzate 136 buciti traverse din beton necorespunzatoare;

Ultima lucrare de reparatie periodica (RPc) pe linia II directa din hm Dragotesti intre km 40+800
+40+900 a fost efectuata in data de 16.07.2018;

Ultimul burg mecanizat pe linia I directa din hm Dragotesti a fost efectuat in data de
19.07.2018;

In perioada 01.09.2021 — 12.04.2022 s-au efectuat masuritori cu CMC pe linia Il directd din
hm Dragotesti astfel: in 30.09.2021si 22.03.2022.

Din analiza, efectuata de comisia de specialitate, asuprabenzii inregistrate cu ocazia verificarii
liniei II directa din hm Dragotesti, cu CMC, la data de 30.09.2021, au fost inregistrate de la km 40+800
|a 40+900 urmatoarele defecte:

— la km 40+885, defect ,,N4” cu valoarea de 30 mm;
— la km 40+883, defect ,,V3” cu valoarea de 11 mm;
— la km 40+879, defect ,,V3” cu valoarea de 15 mm;
— lakm 40+876, defect ,,N4” cu valoarea de 26 mm;
— lakm 40+873, defect ,,V3” cu valoarea de 11 mm;
— lakm 40+865, defect ,,V3” cu valoarea de 11 mm;
— lakm 40+862, defect ,,N4” cu valoarea de 21 mm;
— la km 40+844, defect ,,V3” cu valoarea de 14 mm;
— la km 40+841, defect ,,N3” cu valoarea de 20 mm.

vV VvV VYV V¥V

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin rezulta cd nu au
fost remediate defectele depistate cu ocazia efectuarii masuratorilor cu CMC pe linia II directda din hm
Dragotesti pe portiunea cuprinsa intre km 40+800 +40+900.

In urma chestionarii personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei si a personalului de
conducere din cadrul Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, a rezultat ca defectele depistate nu au fost
remediate, panad la data producerii accidentului, din cauza personalului muncitor insuficient numeric, a
volumului mare de lucrari existent pe raza Districtului 6 Turceni (verificéri parti ascunse la aparatele
de cale, inlocuiri de traverse necorespunzatoare, lucrari de detensionari pe calea fara joante, etc),
precum si a lipsei utilajelor de cale specifice pentru remedierea deficientelor constatate pe raza
districtului.

La ultima masuratoare efectuatd cu CMC, la data de 22.03.2022, pe zona unde a avut loc
deraierea au fost inregistrate urmatoarele defecte:
— lakm 40+882, defect ,,V4” cu valoarea de 16 mm;
— lakm 40+799, defect ,,V6” cu valoarea de 34 mm;
— la km 40+794, defect ,,V5” cu valoarea de 21 mm.

In procedura SMCM , INSTRUCTIUNE DE LUCRU - Exploatarea caruciorului de masurat
calea, model PT-12-01 se precizeaza la art.6 pct.4 referitor la atributiile sefului de district: ,, In cazul

depistarii unor defecte de grad 5 si 6, dispune mdsuri imediate de remediere a acestora sau masuri

» Ultimeletrei controale ladistrictul nr.6 Turceni, efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei
L4 Drobeta Turnu Severin, au fost in perioada 28+29.10.2021 de catre Seful de Sectie, in
perioada 23.03.2022 de catre Seful de Sectie adjunct si in perioada 27+28.01.2022 de catre
Instructorul L.

» Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Craiova la districtul nr.6
Turceni a fost in perioada 23 + 24.09.2021.

Instalatii

Hm Dragotesti este inzestrata cu instalatii de semnalizare de tip CED-CR2.
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3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului
Evenimente anterioare producerii accidentului

La data de 13.04.2022, trenul de marfa nr. 64208 a fost remorcat de locomotiva ED 050
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) si avea in compunere 40 de
vagoane de tip Fals incarcate cu carbune, 3200 tone cu o lungime de 625 metri.

Dupa efectuarea reviziei tehnice si probei de frana trenul a fost expediat din hm Dragotesti ladata
de 13.04.2022, ora 05:15, de lalinianr. 3.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei si a gjuns la viteza de 4 km/h pe o
distanta de 34,35 metri.

Dupa parcurgerea unei distante de 503,48 metri cu viteza de 4 km/h, dupa depasirea semnalului
de iesire de la linia 3, mecanicul de locomotiva a sesSizat o miscare necontrolata a locomotivei si aluat
imediat masuri pentru franare a trenului, executand franarea rapida.

Pe zona unde a avut loc deraierea, linia II directd prezenta deficiente din cauza mentinerii
geometriei caii peste tolerantele admise in exploatare la nivelul transversal, a existentei unel rampe a
torsionarii si aunor denivelari incrucisate care depaseau tolerantele admise in exploatare (v. cap.3.a.5).

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa oprirea trenului si constatarea producerii deraierii, mecanicul de locomotiva a luat masuri
de asigurare a mentinerii pe loc a trenului conform reglementarilor in vigoare si a avizat IDM din hm
Dragotesti si dispecerul de serviciu.

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 - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM si ai AGIFER.

Repunerea pe sine a locomotivei deraiate ED 050 s-a efectuat cu echipa auto cu vinciuri
hidraulice apartindand SRCF Craiova si s-afinalizat |a data de 14.04.2022, ora 01:30.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a.Roluri si sarcini
4.a.1. Administratorul de infrastructura
In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, aceasta

companie are printre sarcinile principale asigurarea stdrii de functionare a liniilor, instalatiilor §i a
celorlate elemente ae infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa
asigure o mentenantd corespunzdtoare a liniei, sd efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute
de legislatia aplicabila, sd doteze uman si material subunitdtile din subordine, astfel Incat activitatea
acestora sd aiba eficienta scontata.

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator de
infrastructura feroviard avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Ordonantei de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara sia OMTIC
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/ gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.
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In conformitate cu prevederile in vigoare, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare
de control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii ce au condus la o stare tehnica necorespunzatoare a
acesteia in zona producerii accidentului, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui
accident, A.L a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei circulatiei prin rolul
sdu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

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

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

4.a.2. Intreprinderile feroviare

OTFE

SNTFM ,,CFR Marfa” SA efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in
interes public si/sau 1n interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant
motor si tractat detinut.

In conformitate cu Listele actualizate sectiilor de circulatie si a vehiculelor feroviare motoare
acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de sigurantd nr. RO1020210067
detinut de operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, operatorul de transport
feroviar de marfa este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-aprodus
accidentul cu locomotiva ED 050 pentru care SNTFM ,,CFR Marfa” SA este detindtorul si entitatea
responsabild cu intretinerea.

Intrucat, din constatarile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnica
amaterialului rulant utilizat, sau de modul de conducere a trenului, comisia de investigare considera
ca SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu a fost implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in
producerea acestui accident.

4.b.Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate cap.3.a.4 Compunerea si echipamentele trenului,
se poate afirma ca starea tehnica a materialului rulant nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

4.h.2. Infrastructura

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupd producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca, starea tehnicd a suprastructurii caii a
cauzat producerea deraierii. Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» 1in zona deraierii au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele
de reper ,,40” + ,,8” (valorile masurate fiind cu pana la 26 mm mai mici decat limita minima
admisa, depasirea maxima fiind inregistrata in punctul ,,13”) si intre punctele de reper ,,4” + ,,-
3” (valorile masurate fiind cu pana la 50 mm mai mari decat limita maxima admisa in punctul
,07), contrar prevederilor art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;
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» a fost depasita valoarea maxima admisa a torsiondrii cdii pentru circulatia trenurilor in toate
punctele de reper de lapunctul ,,13” inspre punctul ,,0”, in cuprinsul a noua zone masurate la o
distantd de 2,5 m intre doud puncte consecutive pana la punctul de producere al deraierii, in
sensul de mers a trenului. Astfel, intre punctele ,,57+,,0” valoarea torsionarii a fost de 50 mm,
depasind valoarea maxima admisa a torsiondrii de 15 mm, avand inclinarea rampei defectului
de 1:50 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:166,contrar prevederilor art.7, pct.A4 din
Instructia de norme i tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

» a fost depasita valoarea admisa pentru denivelarile incrucisate, incepand din punctul ,,30” in
sensul de mers a trenului, astfel intre punctele ,,24” +~ ,,0” a fost depasita valoarea admisa de
10 mm cu 77 mm mai mult, contrar prevederilor art.7, pct.A 3 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

Avand 1n vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate
concluziona cd, existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care
rampa torsionarii ciii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor si a unor
deniveldri incrucisate care depiseau tolerantele admise in exploatare, a reprezentat o combinatie
de conditii constituind un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic
reprezintd un eveniment care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta a reprezentat factorul cauzal a
accidentului.

4.0.3. Instalatii tehnice

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

4.c.Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviari

Personalul care a asigurat conducerea si deservirea locomotivei ED 050 (mecanic de locomotiva
si mecanic ajutor), care a remorcat trenul de marfa nr. 64208, implicat in accident, detinea permisele,
certificatele pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale, certificat
complementar, certificate medicale si certificate psihologice necesare desfasurarii acestei activitati.

Personalul care a efectuat revizia tehnica a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.
64208 detinea autorizatii, certificate medicale si certificate psihologice necesare desfasurarii acestei
activitati.

Administratorul de infrastructurd

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a caii L4 Drobeta Turnu Severin, care avea
sarcini de administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii
accidentului, era format din sef sectie si sef sectie adjunct.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd cd mentenanta liniilor si
aparatelor de cale de pe raza de activitate a districtului nr. 6 Turceni era asigurata de 1 sef district linii,
1 picher, 3 sefi de echipa, 6 revizori de calesi 3 meseriasi intretinere cale.

Personalul districtului nr. 6 Turceni, angajat pe functiile de sef district linii, picher, sef echipa
linii si revizori de cale era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare
pe care le exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.
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4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Administratorul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin in subordinea
careia se afla Districtul de linii nr. 6 Turceni, pe raza cdruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

» districtul de linii are in intretinere: 62,046 km conventionali, din care 38,564 km linie curenta,
11,242 km linii din statii si 12,24 km conventionali pentru aparatele de cale;

» 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 picher, 1 sef de echipa, 6 revizori
de cale si 3 meseriasi intretinere cale;

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

Conform documentelor puse la dispozitie de cétre Divizia Linii - Sectia L4 Drobeta Turnu
Severin, numarul meseriasilor de cale normati in anul 2022 pentru districtul nr. 6 Turceni este de 53
meseriasi de cale.

Comisia de investigare a retinut ca la functia meseriasi intretinere cale existd un deficit de 50
lucratori din totalul necesar de 53 lucratori. Se poate concluziona astfel ca, lipsa corelarii necesarului
de personal cu necesarul de lucrari rezultate in urma recensamintelor efectuate la districtul de linii, are
implicatii directe in activitatea de mentenanta, favorizand manifestarea pericolului de deraiere a
trenurilor.

Ultimele masuratori efectuate cu CMC pe linia II directa din hm Dragotesti au fost in 30.09.2021
si 22.02.2022.

Din analiza efectuatd de comisia de specialitate, a benzii inregistrata cu ocazia verificarii liniel
IT directd din hm Dragotesti, cu CMC, la data de 30.09.2021, au fost inregistrate 3 defecte ,,N4”, 5
defecte ,,V3” si un defect ,,N3”de la km 40+800 |a 40+900.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin rezultd cd nu au
fost remediate defectele depistate cu ocazia efectudrii masuratorilor cu CMC pe linia II directd din hm
Dragotesti pe portiunea cuprinsa intre km 40+800 +40+900.

In urma chestionarii personalului cu responsabilititi in siguranta circulatiei si a personalului de
conducere din cadrul Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin a rezultat ca defectele depistate nu au fost
remediate, pana la data producerii accidentului, din cauza personalului muncitor insuficient numeric, a
volumului mare de lucrari existent pe raza Districtului 6 Turceni (verificari parti ascunse la aparatele
de cale, inlocuiri de traverse necorespunzatoare, lucrari de detensiondri pe calea fard joante, etc),
precum si lipsa utilajelor de cale specifice pentru remedierea deficientelor constatate pe raza
districtului.

La ultima masuratoare efectuata cu CMC, la data de 22.03.2022, pe zona unde a avut loc
deraierea au fost inregistrate urmatoarele defecte:

— la km 40+882, defect ,,V4” cu valoarea de 16 mm,;
— lakm 40+799, defect ,,V6 cu valoarea de 34 mm;
— la km 40+794, defect ,,V5” cu valoarea de 21 mm.

In procedura SMCM | Instructiune de lucru privind exploatarea caruciorului de masurat calea,
model PT-12-01”, cod PO 0-7.2-02, se precizeaza la art.6 pct.4 referitor la atributiile sefului de district:
. In cazul depistarii unor defecte de grad 5 si 6, dispune masuri imediate de remediere a acestora sau
masuri SC”.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin rezultd ca
defectele inregistrate la ultima masuratoare cu CMC din data de 22.03.2022 au fost prelucrate si
inaintate la Districtul 6 Turceni in vederea intocmirii programului de remediere in data de 01.04.2022.
In adresa de inaintare a benzilor descifrate se mentioneaza ci defectele de grad 5 si 6 se vor remedia in
termen de 10 zile, cu conditia impunerii masurilor SC pand la remediere.
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Astfel, avand in vedere ca nu au fost remediate defectele de grad 5 si 6 pana la data producerii
accidentului, nu au fost respectate termenele de remediere specificate in procedura PO 0-7.2-02.

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

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

4.d.2. Administratorul de infrastructura
Cadrul dereglementare

Prin Directiva (UE) nr. 2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sd isi stabileascd SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura
controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii
feroviare, inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.232/2020
pentru eliberareaautorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania.

La acea datd, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

manualul sistemului de management al sigurantei;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

VVVY

Intrucét, din constatarile efectuate asupra stdrii liniei, au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenantd si reparatii, comisia de investigare a verificat daca acest SMS
dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;

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

a) Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini cerintele de la litera &), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedurile
de sistem cod PO 2-7.5 - 001 ,,Mentenanta liniilor”, editia 4, revizia 0, in vigoare de la data de
10.06.2010.

1. Cuprivirelaprocedura de sistemcod PO 2-7.5 - 001 ,, Mentenanta liniilor”

in acest document, la Anexa nr. 1 — .7 ipuri de lucrari de intrefinere curentd”, sunt prevazute
lucrarile de intretinere curenta care trebuie sa se desfasoare in functie de anotimp. Astfel, in Anexa se
regasesc urmatoarele lucrari:

- remedierea deranjamentelor aparute la linie, actiondnd si asupra cauzelor care le-a provocat,

-mentinerea nivelului transversal sau longitudinal §i a pozitiei corecte a liniei in plan.
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Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare deruldrii procesului de mentenanta a
infrastructurii feroviare sunt mentionate de procedura. Dintre acestea, in contextul accidentului
analizat, sunt relevante:

» Instructia de intretinere a liniilor ferate — nr.300/ editia in vigoare;

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

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

In urma verificarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, S-au constatat
unele neconformitati care au crescut probabilitatea de producere a accidentului (mentionate in
cap.4.b.2) si care reprezinta nerespectari ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost incalcate urmatoarele prevederi:

- at.7, pct.4 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor latolerantele admise ale torsionarii caii;

- art.7, pct. A 3 din codul de practica Instructia de norme i tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la valorile admise pentru deniveldrile incrucisate;

- art.7, pct.Al din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i

intretinerea caii - nr.314/1989, referitor latolerantele admise la nivelul transversal;

Codul de practica ,,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, editia in vigoare, precizat in
aceastd procedurd operationald are o importantd deosebitd, deoarece indicd norma de manopera si
consumul de materiale la lucrarile de intretinere a suprastructurii caii ferate pe o anumita linie pentru
readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare.

Avand in vedere dimensionarea districtului nr. 6 Turceni, analizata la punctul 4.c.3., comisiade
investigare concluzioneaza ca, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in
conditiile si termenele prevazute de codurile de practicd (mentinerea nivelului transversal sau
longitudinal si a pozitiei corecte a liniei in plan, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii,
etc.).

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

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

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

Pentru a indeplinii cerinta de identificare si analiza afactorilor care conduc |amanifestarea unor
pericole, urmatd de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, Al a intocmit si difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii in aplicare, procedura de
sistem cod PS O - 6.1 ,, Managementul riscurilor”, editia 3, revizia 0, in vigoare de la data de
19.11.2018.
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1. Referitor la procedura de sistem cod PS- O - 6.1 ,, Managementul riscurilor’’:

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

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o
scala in 5 trepte (foarte scdzuta, scazuta, medie, ridicatd, foarte ridicata), 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, exista intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - DiviziaLinii.

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta
si monitorizare linii”, a fost identificat riscul ,,Deraieri de vehicule feroviare din compunereatrenurilor
in circulatie”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. Una din cauzele care favorizeaza
aparitia riscului identificat este: Neluarea masuratorilor de siguranta privind remedierea defectelor de
gradul 5 si 6 depistate la verificarea liniilor curente si directe cu vagonul de masurat. ldentificarea
initiald s-a facut in anul 2013, cu o revizuire 1n februarie 2022.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 —
,ocazional” probabilitatea de aparitie pe o perioada medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar
putea intampla de cateva ori intr-un interval de pana la 3 ani probabilitate medie), Impact 3 — (,,impact
mediu”: evenimente de importanta moderata cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un
impact mediu).

Urmare acestor criterii, arezultat Expunerea 9 — riscuri medii: necesitd actiuni pentru reducerea
riscurilor. Se pot stabili masuri de control.

In acest caz, masurile de siguranti stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat au fost:
supervizare activitate, comunicare interstructuri, sedinta de informare si sedintd de coordonare.

Prin actul nr.2/9/130 din 06.05.2019, Directia de Linii Bucuresti a emis ,,Evidenta pericolelor
privind siguranta feroviard”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele
identificate privind siguranta feroviara in ramura de linii, fiind amintit pericolul privind ,,depasirea
tolerantelor admise ale geometriei caii”.

In acest caz, masurile de siguranti stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat sunt:
»restrictii de viteza, verificari (revizii) si lucrari de mentenantd”. Pentru aplicarea acestor masuri sunt
necesare masurdatori cu vagonul de masurat calea, caruciorul de masurat calea sau cu tiparul, la
intervalele stabilite de codurile de practicd. Avand in vedere ca geometria caii pe portiunea de linie
unde a avut loc accidentul nu era in parametrii instructionali, in zona producerii accidentului feroviar
constatandu-se ca rampa torsiondrii caii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor si
existenta unor denivelari incrucisate care depaseau tolerantele admise in exploatare, fapt care a
determinat o combinatie de conditii care au reprezentat factorul cauzal al producerii accidentului,
aceasta demonstreazd ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu au fost
aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

In concluzie, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, Al a respectat
cerinta 3.1.1.1 litera @) din Anexa ll, respectiv ,, identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale §i tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate
de organizatie”. Dar, desi Al are proceduri 1n acest sens, prevederile acestora nu sunt respectate in
totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul Al

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre Al a faptului ci intretinerea
infrastructurii este furnizatd in siguranta, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de
circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscului
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asociat pericolului de depisirea tolerantelor admise ale geometriei ciii de citre administratorul
de infrastructuri, constituie o actiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente
similare in viitor si prin urmare acesta reprezinti un factor sistemic a producerii a accidentul ui
investigat.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviard, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard din
Romania, aflandu-se in posesia, Autorizatici de Sigurantd nr.AS21003 acordata |a data de 28.12.2021,
cu termen de valabilitate de cinci ani, pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviard Romana din cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala
si acceptd sistemul de management al sigurantei al administratorului/ gestionarului de infrastructura
feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze infrastructura feroviara.

4.eAccidente anterioare cu caracter similar

1 Ladatade 23.08.2021, in jurul orei 10:47, in circulatia trenului de marfa nr. 29114, s-a produs
deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de mers, de la cel de-a 12-lea vagon din
compunerea trenului, in timpul circulatiei intre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Balota.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalel Regionala

de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Strehaia — Orsova (linie simpla electrificatd), aflatd in
administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Comisia de investigare a concluzionat ca unul din factorii care au contribuit la producerea
accidentului a fost descarcarea de sarcina a rotii din partea stingd a osiei conducatoare si implicit
cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe aceasta roata, depasindu-se astfel
limita de stabilitate 1a deraiere, in conditiile existentei in cale, la locul producerii accidentului feroviar,
a unei zone in care rampa torsionarii caii depasea valoarea admisa pentru viteza de circulatie, a unui
exces de suprainaltare, accentuata si de diferenta dintre valorile nivelului transversal masurate intre
osiile extreme ale vagonului.

2. La data de 02.09.2016, in jurul orei 09:22, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de
circulatie Gura Motrului — Turceni (linie simpla, electrificata), pe linia de racordare R3, la km
0+141,93, in circulatia trenului de marfa nr.93756-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA) s-a produs deraierea de osie a locomotivel de remorcare EA 130.
In urma investigarii acestui accident s-a stabilit ca, unul din factorii care au cauzat producerea a fost
stareanecorespunzatoare a geometriei caii pe zona producerii accidentului (depasiri ale tolerantelor la
nivelul transversal, precum si la torsionarea caii).

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

5. CONCLUSIONS

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

On the 13" April 2022, the freight train no. 64208 (got by the railway undertaking SNTFM
,CFR Marfa” SA) was dispatched at 05:15 o’clock, from line no.3 of the railway station Dragotesti to
the railway station Turceni.

28


http://www.agifer.ro/

The freight train no. 64208 was hauled with the locomotive ED 050 (got by the railway
undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA) and consisted in 40 wagons type Fals, loaded with coal, 3200
tons, 625 m length.

At about 05:24 o’clock, between the exit signal and the entry signal situated against the running
direction, of the railway station Dragotesti, from the railway station Borascu, km 40+830, all axles of
the hauling locomotive ED 050 derailed.

The first mark of overclimbing the active shoulder of the rail was found on the right side in the
running direction, km. 40+830, being generated by the right guiding wheel of the first locomotive
bogie, in the running direction. At 1,30 m after the overclimbing point, on the track left side, there was
found a mark of fall inside the track, from the running surface of the left rail. The wheel s continued to
run derailed on the vertical bolts and on the coal layer, that covered the fastening and sleepers, leading
to the derailment of the other locomotive axles too.

Considering the findings made after the accident at the track superstructure, presented into the
investigation report, it is possible to state that keeping the track geometry over the tol erances accepted,
that were imposing to take measures for fixing or safety measures, led to the derailment.

Analysing the findings and measurements, made after the accident at the track superstructure and
rolling stock, the documents submitted, discussions and result of questioning the staff involved, the
investigation commission established, upon the definitions stipulated in the Regulation for
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, an area with the gradient of the track twist over
the maximum value accepted for the traffic and of some counter-cants of the outer rail over the
tolerances accepted in operation, it leading to the exceeding of the derailment stability limit.

Contributing factor:
Ineffective monitoring of the development of the failures recorded with the trolley for the track
measuring, it favouring their deterioration.

Systemic factors:

e provision with insufficient human resources, against the necessary ones, to perform the
suitable maintenance of line and keeping of track geometry between the tol erances accepted;

¢ ineffective management of the risk associated to the danger of exceeding the tolerances
accepted for the track geometry by the infrastructure administrator.

5.b. Measurestaken after the accident

Non applicable.

5.c. Additional remarks

Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 13" April 2022, when the train left the railway station
Dragotesti, from the deflecting section 3, between the exit signal and the entry signal situated against
the running direction, of the railway station Dragotesti, from the railway station Borascu, on the direct
line 11, 40+830, was generated by the improper technical condition of the railway infrastructure.
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During the investigation, there was found that the improper technical condition of the track was
generated by the unsuitable maintenance, that was not carried out in accordance with the provisions of
the practice codes (reference documents associated to the procedures of SMS, got by the infrastructure
administrator).

Applying the own procedures of the safety management system, completely, as well as the
provisions of the practice codes, part of SMS, the infrastructure administrator should have been able to
keep thetechnical parameters of the track geometry between the limits of tolerancesimposed by railway
safety and, in asuch way, it should have been able to avoid the accident occurrence.

Preamble of recommendation no.424/1

The investigation commission found that the infrastructure administrator did not assess the risks
generated by the non-provision of the line sections with an enough number of employees for the
performance of proper maintenance of the line and keeping of track geometry between the tolerances
accepted.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the prevention of accidents that could happen in conditions similar to those presented in this report,
AGIFER issues the next safety recommendation:

Recommendation no.424/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that CNCF ,,CFR” SA re-assesses
the risks generated by the non-provision of the line sections with an enough number of employees for
the performance of proper maintenance of the line and keeping of track geometry between the
tolerances accepted and it establishes measures for keeping these risks under control.

REFERINTE:

- Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

- 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;

- 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;

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

- OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

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

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

- Regulamentul (UE) nr.572/2020 privind structura de raportare care trebuie urmatda pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;
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- Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiel din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode
comune de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei.

*
* *

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romdna -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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