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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitétii de investigare desfasuratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara 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 isi 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 Tmbundtatirea 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 §i pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

.....

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

instalatie de sigurantd si vigilentd care trebuie sa asigure franarea
automata a trenului atunci cdnd mecanicul de locomotiva nu-si manifesta
vigilenta In conducerea trenului sau devine inapt pentru conducerea
trenului

locomotiva electrica avand numarul de inregistrare 91530400725-4
locomotiva electrica avand numarul de inregistrare 91530430073-3
Entitate responsabild cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
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putut Tmpiedica producerea accidentului sau incidentului, dupd toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald,
manageriald, societala sau de reglementare care ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe 1n viitor, incluzand, mai ales, conditiile
cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de
management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

Hotarare a Guvernului Romaniei
Impiegat de miscare

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

instalatie ce realizeaza masurarea si inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviard, a spatiului, timpului §i a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de sigurantd si
vigilenta, precum si functia de control a vitezei in dependentd cu
indicatiile semnalelor din cale si datele initiale programate, producind
franarea de urgenta 1n cazul in care mecanicul nu respectd semnificatia
lor.
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1. SUMMARY
Summary

On the 25" February 2022, at 11:18 o’clock, in the railway county Bucuresti, track section
Bucuresti Nord - Videle (electrified double-track line), in the railway station Bucurestii Noi, Governmental
line, km 0+280, in the running of freight train no.68400 (got by the railway undertaking SC Tehnotrans
Feroviar SRL), the first axle of the locomotive EA 725 (got by the railway undertaking SC Constantin Grup
SRL), derailed in the running direction, being a dead rear locomotive.

The derailment was generated by the overclimbing of the exterior right rail, in the running direction,
by the guiding wheel of the first axle from the locomotive EA 725. Then, the wheel, that overclimbed, ran
on the upper part of the rail, about 1790 mm, then it fell outside. The locomotive EA 725 ran in derailed
condition about 63 m.

Figure no. 1. Accident site

Accident consequences

Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected on about 63 m.

Rolling stock

Derailment of the first axle from the locomotive EA 725.

Railway installations

None.

Wounded persons

No victims or wounded persons.

Interruptions of the railway traffic

Following the accident from the 25" February 2022, at 11:27 o’clock, the traffic between the railway
stations Bucuresti Baneasa and Bucurestii Noi was closed. After the performance of the repairs at the track
superstructure, the traffic was resumed on the 26 February 2022, at 12:25 o’clock.

Following the accident, the running of passenger trains was not affected.

Summary and conclusions on the accident causes



Considering the findings made at the track superstructure after the accident, presented into the
investigation report, it is possible to state that, keeping the track geometry over the tolerances accepted, that
was imposing to take remedial measures or safety traffic measures, led to the derailment.

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

Causal factor

» Exceeding of the derailment stability limit, following the improper condition of the track, generated by
keeping the track geometry out of the tolerances accepted in operation, that led to the overclimbing by
the guiding wheel of the first bogie of the locomotive EA 725 on the exterior rail of the curve.

Contributing factors

» Performance of the track technical inspection with unauthorized staff, it favoured the decrease of that
activity effectiveness.

» Ineffective monitoring of the development of the failures recorded with the track trolley.

Systemic factors

» Ineffective management of the risks associated to the danger generated by the exceeding of the tolerances
accepted for the track geometry on a curve;

» Provision with insufficient material and human resources, against the necessary ones, for the performance
of the corresponding maintenance of the line and keeping of track condition between the accepted
tolerances.

Safety recommendations

The railway accident happened on the 25™ February 2022, on the passing route through the railway
station Bucurestii Noi, on the connection line between the switches no.6C and no.30 (Governmental line),
km 0+280, was generated by the improper technical condition of the railway infrastructure.

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

For the application of the own procedures from the safety management system, completely, as well
as of the provisions from the practice codes, part of SMS, the infrastructure administrator could have been
able to keep the technical parameters of the track geometry between the limits of the tolerances imposed by
the railway safety and, in a such way, it should avoid the accident occurrence.

Considering the similar events happened between 2015 and 2020 in the railway county Bucuresti,
presented in chapter 4.e ”Previous similar accidents or incidents” and taking into account that there were
issued safety recommendations for them, the investigation commission considers that there is no more
necessary to issue other similar recommendations.

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

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
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Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
investigare.

In temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015
si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, 1n cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de investigare
pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea
cauzelor si a factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, daca este cazul, emiterea unor recomandari
de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale CF Bucuresti, privind evenimentul feroviar produs la data de 25.02.2022, ora 11:18, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla
electrificatd), 1n statia CFR Bucurestii Noi, linia Guvernamentala, la km 0+280, in circulatia trenului de
marfd nr.68400 prin deraierea locomotivei EA 725 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC
Constantin Grup SRL) de prima osie, in sensul de mers, locomotiva inactiva aflata la urma trenului si ludnd
in considerare cd acest eveniment feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7
alin.(1) lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni
de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.417, din data de .0.2022, a fost numitd comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusd din personal apartinaind AGIFER. Comisia a fost modificata prin

Decizia nr.417-1 din 03.03.2022.

Raportul de investigare respectd structura prevazutd de Anexa la Regulamentul 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.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare, din punct de vedere al
respectarii legislatiei din domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

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

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

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata
o comisie, formatd din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata din 2 membri si un
investigator principal.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara si la materialul rulant din compunerea trenului de
marfa nr.68400 au fost efectuate impreuna cu specialistii administratorului de infrastructura publicd CNCF
”CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL;
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Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele.

Acestea au constat n:

= analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

= analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

= analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat si discutii libere purtate cu
personalul implicat;

= analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva.

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

La data de 24.02.2022, trenul de marfa nr.68400 (apartinand operatorului de transport feroviar SC
Tehnotrans Feroviar SRL), a fost compus din 32 vagoane seria Z, incarcate cu benzind, 128 osii, 2226 tone,
499 metri si a fost expediat din statia CFR Capu Midia avind ca destinatie statia CFR Radulesti. La
momentul producerii accidentului remorcarea trenului de marfa nr.68400 era asiguratd de locomotiva EA
1094, locomotiva EA 725 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL) fiind
inactiva la urma trenului.

La data de 25.02.2022, la trecerea prin statia CFR Bucurestii Noi, in jurul orei 11:18, pe linia
Guvernamentala, la km 0+280, s-a produs deraierea locomotivei EA 725 de prima osie, in sensul de mers,
locomotiva inactiva, aflata la urma trenului.

Prima urma de escaladare a rotii atacante a primei osii a locomotivei EA 725 a fost identificata pe
sina din dreapta, sens de mers, firul exterior al curbei, la km. 0+280, denumit punctul ,,0” . Din punctul ,,0”
roata din dreapta a circulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a sinei de la firul exterior al curbei, pe
o distanta de 1790 mm, dupa care a parasit flancul inactiv al sinei si a cdzut In exteriorul caii.

Locomotiva EA 725 a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 63 m.

Linia Guvernamentala din statia CFR Bucurestii Noi este o linie simpla electrificatd interoperabila.



Traseul liniei de legatura incepe de la ultima joanta a inimii simple a schimbatorului de cale nr.6C
si se termind la prima joantd a schimbatorului de cale nr.30 si este in curba cu deviatie stanga (in sensul de
mers al trenului), cu lungimea de 130 m, cu raza circulard R=300 m, suprainaltarea h=25 mm si supralargirea
s=10 mm. Aceastd curbd se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doud curbe de
racordare parabolice Lri=40 m si Li2=20 m.

Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sind tip 49, cale cu
joante cu lungimea panourilor de 25 m, traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K.

In profilul longitudinal traseul ciii ferate are declivitatea de 2%o, panti in sensul de mers al trenului.

Prisma de piatra sparta este completa si partial colmatata, cu vegetatie la capetele traverselor.

BUCURESTII MO \
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Figura nr.2 — Schita capului statiei CFR Bucurestii Noi unde s-a produs accidentul feroviar

Punctul 1n care s-a produs deraierea se afla in cuprinsul curbei circulare.

sensul de mers al trenului
-

Ll

locul producerii accidentului
km. 0+280

urma de cadere

1,79 m / in interiornl caii

Figura nr.3 — Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar
Viteza maxima de circulatie a trenurilor, pe linia cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.6C si nr.30
(linia Guvernamentald), in lungime de aproximativ 300 m, este de 40 km/h, iar sarcina maxima admisa pe

osie de 20,50 t/osie;
Viteza de circulatie pe linia cuprinsa Intre schimbdtorii de cale nr.6C sinr.30 (linia Guvernamentala),

la data producerii accidentului feroviar era restrictionatd la 15 km/h din data de 11.04.2021.
Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar, a fost corespunzatoare.
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Inainte si la data producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat precipitatii, iar temperatura
inregistratd in aer, era de aproximativ 10°C.

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara, aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs la data de 16.02.2021, se incadreaza ca ,,deraiere” iar In conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7 alin.(1) lit.b, respectiv ,,deraieri
de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti
In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la alte bunuri.
Pagube materiale

Materialul rulant

La locomotiva EA 725, dupa finalizarea operatiilor de verificare, s-a concluzionat ca nu au fost
inregistrate avarii.

Infrastructura

In urma producerii acestui accident au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara, care a fost
afectata pe o distanta de aproximativ 63 metri.

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

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre
administratorul de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in
producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 59,36 cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are
rol doar in 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

In urma producerii acestui accident la data de 25.02.2022, ora 11:27, a fost inchisd circulatia
trenurilor intre statiile CFR Bucuresti Baneasa si Bucurestii Noi. Dupa efectuarea lucrarilor de reparatie la
suprastructura cdii circulatia feroviara a fost redeschisa la data de 26.02.2022, ora 12:25.

In urma producerii acestui accident feroviar nu a fost afectati circulatia trenurilor de cilatori.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Al - CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care
administreaza si intretine infrastructura feroviard publica.

Al, la momentul producerii evenimentului, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, detinand Autorizatie de Sigurantd emisa in conformitate cu prevederile Directivei (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.
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Al este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti.

Linia pe care s-a produs accidentul feroviar este administrata de catre Sectia de intretinere linii L1
Bucuresti prin districtul de intretinere a liniilor L1 Bucurestii Noi. Functiile cu responsabilitéti in siguranta
circulatiei implicate in producerea accidentului erau: sef district linii si sef echipa linii. La data producerii
accidentului, districtul de intretinere a liniilor L1 Bucurestii Noi nu avea in subordine revizori de cale.

Locomotiva EA 725 ce a circulat inactiva la urma trenului de marfa nr.68400 era inregistrata in
Romaénia fiind detinutd de operatorul de transport feroviar de marfd SC Constantin Grup SRL care este
totodata si Entitatea Responsabild cu Intretinerea a acesteia.

Trenul de marfa nr.68400 a fost remorcat de catre locomotiva EA 1094 care a fost condusa si
deservitd in echipa completa de mecanic de locomotiva si mecanic ajutor ambii fiind angajatii operatorului
de transport feroviar de marfa SC Tehnotrans Feroviar SRL.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.68400 a fost compus din 32 vagoane seria Z, incarcate cu benzina, 128 osii, 2226
tone, 499 metri si a fost expediat din statia CFR Capu Midia avand ca destinatie statia CFR Radulesti. La
momentul producerii accidentului remorcarea trenului de marfa nr.68400 era asiguratd de locomotiva EA
1094 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL), locomotiva EA 725
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL) fiind inactiva la urma trenului.

Date constatate la locomotive

Locomotiva EA 1094, care a circulat in capul trenului nr.68400 era inscrisd pe Lista actualizata a
vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta
nr.RO1020210077 detinut de operatorul de transport feroviar de marfa TEHNOTRANS FEROVIAR SRL
cu numarul 91-53-0-47-1094-1.

Locomotiva EA 725, care a circulat ca locomotiva inactiva la urma la trenul nr.68400 era inscrisa
pe Lista actualizatd a vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea
certificatului unic de sigurantd nr.RO1021210202 detinut de operatorul de transport feroviar de marfa SC
Constantin Grup SRL cu numarul 91-53-040-725-4.

Ambele locomotive sunt locomotive electrice din seria 060-EA si au urmatoarele caracteristici
tehnice principale:

= tip locomotiva - Co-Co;

= transmisie - electrica;

= ccartament - 1435 mm;
= ldtimea cutiei - 2666 mm;
» lungimea peste fetele tampoanelor - 21 340 mm;
* ampatament vehicul - 17 220 mm;
* ampatament boghiu - 4290 mm;
= distanta intre osiile 1-2, 5-6 - 2235 mm;
= distanta intre osiile 2-3, 4-5 - 2055 mm;
= tara - 126 tone;

" roti tip - monobloc;
» diametrul rotilor in stare noua - 1250 mm

* viteza maxima - 120 km/h.
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Constatari efectuate la locomotiva EA 725 la locul producerii accidentului

- instalatia [IVMS in stare normala;

- instalatie de sigurantd si vigilentd tip DSV era in functie si sigilata;

- instalatia de control automat al vitezei trenului tip INDUSI sigilatd, izolata, locomotiva circuland
remorcata in tren;

- locomotiva era deraiata de osia nr.1, prima in sensul de mers al trenului;

- In urma ridicarii osiei deraiate, s-a rupt amortizorul vertical, ruptura prezentand sectiune noud de rupere
40%:;

Constatari efectuate la locomotiva EA 725 la data de 28.02.2022 in cadrul SC CONSTANTIN GRUP S4,
Punctul de Lucru Calarasi

A fost efectuata verificarea jocurilor mecanice si repartizarea sarcinilor pe osiile primului boghiu, in sensul
de mers.

In urma masuririi sarcinilor pe osii, au rezultat urmitoarele valori:

. 1. 2. 3.

Osia nr: stanga dreapta stinga | dreapta | stanga | dreapta
Sarcina [daN] 10010 9700 8750 11400 10850 9220
Diferenta [%] 0,78 6,57 4,06

Osia nr: 3. 4. >

stanga dreapta stinga | dreapta | stanga | dreapta
Sarcina [daN] 9710 10760 9620 9280 10550 9870
Diferenta [%] 2,56 0,90 1,67

Valorile admise pentru diferentele de sarcini pe rotile aceleiasi osii (maxim 4%) au fost depasite la osia nr.2,
iar la celelalte osii aceste diferente s-au incadrat n valorile prescrise. La osia deraiatd (osia nr.1) aceasta
diferenta este de 0,78%.

Valorile jocurilor mecanice masurate sunt in domeniul admis.

Constatari efectuate cu ocazia citirii inregistrarilor IVMS ale locomotivei EA 1094

La data de 25.02.2022 trenul 68400 a fost expediat din statia CFR Béneasa la ora 10:53 si a circulat cu
viteze cuprinse intre 0 si 38 km/h, iar Tn momentul accidentului viteza era de 12 km/h, la ora 11:16 a fost
oprit in statia CFR Bucurestii Noi dupd parcurgerea unui spatiu de 6000 m.

Date constatate la vagoane

La vagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fii influentat producerea
accidentului.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs pe parcursul de trecere prin statia CFR Bucurestii Noi, pe linia de
legdtura dintre aparatele de cale nr. 6C si nr. 30 (linia Guvernamentala), pe o portiune de linie situata in
curba cu deviatie stanga.

Deraierea s-a produs prin escaladarea firului exterior aflat pe dreapta, in sensul de mers, de catre
roata atacantd a primei osii a locomotivei EA 725 (apartinand operatorului de transport feroviar SC

Constantin Grup SRL), locomotivd inactiva aflatd Tn urma trenului de marfa nr.68400 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL).
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Prima urma de escaladare a rotii atacante de pe partea dreaptd a sensului de mers a fost identificata
pe sina din partea dreapta, firul exterior al curbei, la km. 0+280, denumit punctul ,,0” . Din punctul ,,0” roata
din dreapta a circulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a sinei de la firul exterior al curbei, pe o
distanta de 1790 mm, dupa care a parasit flancul inactiv al sinei si a cdzut in exteriorul caii.

Locomotiva EA 725 a circulat in stare deraiata o distantd de aproximativ 63 m.

La locul producerii accidentului feroviar:

* linia ferata este interoperabild, simpla si electrificata;

= profilul transversal al cdii este In rambleu mic cu Indltimea de pana la 0,5 m;

* linia In profilul longitudinal are o declivitate de 2%o, panta in sensul de mers al trenului;

» suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sina tip 49, cale cu
joante, panouri cu lungimea de 25 m, traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K;

» traseul liniei Guvernamentale incepe de la prima joanta a schimbatorului de cale nr.30 si se termind
la ultima joanta a inimii simple a schimbatorului de cale nr.6C si este in curba cu deviatie stdnga (in
sensul de mers al trenului), cu lungimea de 130 m, cu raza circulard R=300 m, suprainaltarea h=25
mm si supraldrgirea s=10 mm. Aceastd curbd se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin
intermediul a doud curbe de racordare parabolice Lr1=40 m si L2=20 m;

» viteza maxima de circulatie a trenurilor, pe linia cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.6C si nr.30
(linia Guvernamentald), in lungime de aproximativ 300 m, este de 40 km/h, iar sarcina maxima
admisa pe osie de 20,50 t/osie;

» viteza de circulatie pe linia cuprinsa Intre schimbdtorii de cale nr.6C si nr.30 (linia Guvernamentala),
la data producerii accidentului feroviar era restrictionatd la 15 km/h din data de 11.04.2021.

Sensul de mers al trenului

80

b

CR km 04290
km 0+
RC km 0+220

RA km 0+310
AR km 0+180

20m 70 m 40 m

- i f—
-+ L L

\

. - Punctul de inceput al deraierii

f- sdgeatateoreticdcalculatdlamijlocul uneicorzi de 20 m

AL - aliniament

Figura nr.4 — Schita cu elementele curbei
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Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Comisia de investigare a procedat la pichetarea liniei incepand de la prima urma de escaladare a rotii
intre firele caii, la km.0+280, punct notat cu ,,0”.

Din punctul ,,0” s-au marcat pe teren 40 de picheti echidistanti la 50 cm, de la punctul ,,-1” la ,,-40”
in sens invers de mers al trenului si 20 de picheti echidistanti la 50 cm de la punctul ,,1” la ,,20” in sensul
de mers al trenului.

In aceste puncte au fost efectuate masurdtori in regim static, cu tiparul de misurat calea, la
ecartament, nivel transversal al cdii, iar sagetile curbei s-au masurat la echidistante de 50 cm (la mijlocul
corzii de 20 m).

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate Tn regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — diagramele nr.1-2.

In diagrama nr.1 s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar pe
ordonata s-au reprezentat valorile ecartamentului masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea
de 0 mm corespunde ecartamentul de 1435 mm).

Valorile sagetilor sunt prezentate in diagrama nr.3.

Pentru analizarea si interpretarea masuratorilor facute la sageata, s-a facut transformarea valorilor
sagetilor masurate la coarda de 10 m (fi0) in valori ale sagetilor calculate la coarda de 20 m (fo),
corespunzator razei de 300 m.

Valorile sagetilor masurate (f10) si valorile sagetilor calculate (f20) sunt consemnate in tabelul
urmator:

pichet -40 | -39 | -38 |37 -36 | -35 | -34 | -33 | -32 | -31 | -30 | -29 | -28 | -27 | -26

fio 35 130 | 22 | 15 | 10 | 10 5 2 0 6 7 10

o 140 | 120 | 88 | 60 | 40 | 40 | 20 8 0 24 | 28 40
pichet 25 | 24|23 122 |21 |20 | -19 | -18 | -17 | -16 | -15 | -14 | -13 | -12 | -11

fio 12 18 | 22 | 30 | 35 | 35 | 35 | 35 | 40 | 48 | 55 | 58 | 65 | 60 55

fro 48 | 72 | 88 | 120 | 140 | 140 | 140 | 140 | 160 | 192 | 220 | 232 | 260 | 240 | 220
pichet -10 | -9 | -8 | -7 | -6 -5 4 | -3 2 | -1 0 1 2 3 4

fio 55 62 | 60 | 62 | 68 | 65 | 58 | 70 | 72 | 80 | 70 | 70 | 78 | 67 60

20 220 | 248 | 240 | 248 | 272 | 260 | 232 | 280 | 288 | 320 | 280 | 280 | 312 | 268 | 240
pichet 5 6 7 8 9 10 | 11 |12 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 | 19 20

fio 58 | 55 | 50 | 48 | 44 | 40 | 37 | 32 | 31 | 30 | 30 | 30 | 28 | 25 | 24 22

fho 232 1220 | 200 | 192 | 176 | 160 | 148 | 128 | 124 | 120 | 120 | 120 | 112 | 100 | 96 88
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Diagrama sagetilor [mm]
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Diagrama nr. 3 - Diagrama sagetilor

Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele
in exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm. Pentru zona circulara a curbei
de la km 0+220 la km 04290, cu supraldrgirea de 10 mm, ecartamentul maxim admis este de 1455 mm si
ecartamentul minim admis este de 1442 mm.

Pe portiunea de curba unde a avut loc deraierea valorile masuratorilor la ecartament au depasit
tolerantele admise in exploatare astfel: pe zona de racordare a curbei intre punctele de reper ,,-39” + ,,-36”
si,,-28”+,-21” si pe zona circulard a curbei intre punctele de reper ,,-19” + ,,-18”, ,,-167+,-15" 51 ,,-12” + -
11”. Depasirile maxime constatate au fost pe zona de racordare a curbei in punctele ,,-26”, ,,-24” s1,,-22” cu
+5 mm si pe zona circulard a curbei in punctul ,,-12” cu -6 mm.Abaterile de la ecartament, In exploatare
trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m. Variatia abaterilor la ecartament a fost
depasitd pe zona cuprinsa intre punctele ,,-14” + ,,1”, valoarea maxima a depasirii fiind de 17 mm/m intre
punctele de reper ,,-14” + -12”.

Referitor la nivelul transversal al caii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cat si in curba,
sunt de £10 mm la liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h.

Pentru zona circulard a curbei de la km 0+220 la km 0+290, cu suprainaltarea de 25 mm, nivelul
transversal maxim admis este de 35 mm si nivelul transversal minim admis este de 15 mm.

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnicd a suprastructurii CF dupa deraierea din data
de 25.02.2022 (de la km 0+300 la km 0+270) au scos in evidenta faptul cd nivelul firului exterior al curbei
este mai jos decat nivelul firului interior intre punctele de reper ,,-40” si ,,-5”, valorile nivelului transversal
depasind valorile admise (56 mm mai putin in pichetul ,,-14” fata de nivelul minim admis).
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In Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989 la art.7.A., pct.1 se specifica ca nu se admite in nici un caz ca nivelul firului exterior al
curbei sa fie mai jos decét acela al firului interior, la curbele previzute cu suprainaltari.

Torsionarea caii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua fire
ale cdii masurate in doua puncte consecutive aflate la baza longitudinald de masurare a torsiondrii caii.
Pentru viteze de circulatie mai mici de 30 km/h valoarea maxima a torsiondrii cdii este de 12,5 mm, cu
inclinarea rampei defectului de 1:200, 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.

Valoarea torsionarii cdii pe zona producerii accidentului, intre punctele ,,-147+,, -9” este de 31 mm,
depasind valoarea maxima admisa a torsionarii de 12,5 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:81 fata
de inclinarea admisa a rampei de 1:200.

In cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distantd 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 sa depaseasca tolerantele admise prevazute la art.7, pct.A.3 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv 10 mm pe liniile
cu viteza de 50 km/h sau mai mica.

Valoarea denivelarilor Incrucisate pe zona producerii accidentului depaseau tolerantele admise 1n
cazul denivelarilor incrucisate. Astfel, valoarea denivelarii incrucisate intre punctele ,,-25 si ,,-1” a depasit
toleranta admisa de +10 mm cu +35 mm si intre punctele ,,-14” si ,,-0” a depasit toleranta admisa de +10
mm cu +38 mm.

Referitor la directia caii

Toleranta admisa dintre sagetile vecine, pentru zona circulara a curbei in cuprinsul careia s-a produs
deraierea si viteza de circulatie mai mica sau egald cu 50 km/h, este de £30 mm, asa cum este prevazut la
art. 7, pct.B.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989).

Astfel, diferenta dintre valorile masurate ale sdgetilor vecine, pe zona circulard a curbei, intre
punctele ,,-20” s1,,0” depasea toleranta admisd de 30 mm cu 110 mm, iar intre punctele ,,-18” si,,2” depasea
toleranta admisd de 30 mm cu 142 mm.

Toleranta admisa dintre sdgetile maxime si minime pentru zona circulara a curbei In cuprinsul careia
s-a produs deraierea si viteza de circulatie mai mica sau egald cu 50 km/h este de £45 mm, asa cum este
prevazut la art. 7, pct.B.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989).

Astfel, diferenta dintre valorile masurate ale sdgetilor maxime si minime, pe zona circulara a curbei,
intre punctele ,,-20” si ,,0” depasea toleranta admisd de 45 mm cu 95 mm, iar intre punctele ,,-18” si ,,2”
depasea toleranta admisa de 45 mm cu 127 mm.

Referitor la starea traverselor si a prismei de piatra sparta

Pentru stabilirea starii tehnice a traverselor din vecinatatea punctului ,,0”, au fost marcate pe teren
traversele astfel: in sensul invers de mers al trenului de la T-40 la T-1 si in sensul de mers al trenului de la
T1 la T20. Traversa TO este situata in dreptul pichetului ,,0”.

Starea traverselor:

e T-40 + T-29 — sunt in stare buna;

e T-28 —este acoperita cu pamant;

e T-27 + T-22 — sunt traversele din trecerea la nivel;
e T-21 +T-18 — sunt acoperite cu pamant;
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T-17 — prindere inactiva la firul interior al curbei;

T-16 + T-8 — sunt in stare buna;

T-7 — prezinta crapaturi, prinderea inactiva la firul exterior al curbei,

T-6 — prezinta crapaturi;

T-5 — prezinta crapaturi, prindere inactiva la firul exterior si interior al curbei,

T-4 = T-3 — sunt 1n stare buna;

T-2 — prezinta crapaturi, placi metalice ingropate in traverse , prindere inactiva la firul
exterior si la firul interior al curbei;

T-1+ TO — sunt 1n stare buna;

T1 — prezinta crapaturi, prindere incompleta pe firul exterior al curbei;

T2 — prezinta crapaturi, prindere incompleta pe firul interior al curbei;

T3 — este in stare buna;

T4 — prezinta crapaturi, placi metalice Ingropate, prindere inactiva la firul interior al curbei;
T5 — prezinta crapaturi, placi metalice ingropate, prindere inactiva la firul exterior al curbei;
T6 — prezinta crapaturi, placa metalica ingropata in traversa la firul exterior al curbei;

T7 — este in stare buna;

T8 - prezintd crapaturi, placd metalica Ingropata in traversa la firul exterior al curbei;

T9 - placa metalica ingropata in traversa la firul exterior al curbei;

T10 — prezinta crapaturi, placa metalica ingropata in traversa la firul exterior al curbei;

T11 + T13 — sunt in stare buna;

T14- prezinta crapaturi, prindere inactiva la firul exterior si la firul interior al curbei;

T15- prezinta crapaturi, prindere inactiva la firul exterior al curbei;

T16— prezinta crapaturi longitudinale, prindere inactiva la firul interior al curbei;

T17 + T20 — prezinta crapaturi longitudinale.

Prisma de piatrad spartd pe zona unde a avut loc deraierea este partial completa si prezintd un grad
avansat de colmatare si vegetatie crescutd pe anumite portiuni.

Starea traverselor si a prismei de piatrd sparta din vecindtatea punctului ,,0” este prezentatd in
urmatoarea fotografie:
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Foto nr. 1: Starea traverselor si a prismei de piatra sparta din vecinatatea punctului ,,0”

Date relevante cu privire la starea tehnica a infrastructurii/suprastructurii feroviare in zona producerii

accidentului feroviar (linia de legaturd dintre aparatele de cale nr.6C si nr.30, linia Guvernamentald), din
statia CFR Bucurestii Noi, inainte de data producerii acestuia:

VVVVYYVY

Y Y VY

Y

ultima lucrare de RK a fost executata n anul 1999;

de la data efectudrii ultimului RK nu s-au executat lucrari de reparatie periodica;

ultimul buraj mecanizat s-a facut in anul 2015, de la km 0+000-+1+430;

ultimul control aménuntit al curbei, pe care s-a produs deraierea, s-a efectuat la data de 27.04.2021;
recensimantul traverselor necorespunzitoare din cale, s-a efectuat in toamna anului 2021. In cadrul
acestui recensamant au fost recenzate ca fiind necorespunzatoare, de urgenta I, un numar de 392
traverse de lemn, din care 160 au fost recenzate pe linia Guvernamentala, de la km 0+000+0+300;
ultima verificare cu vagonul laborator de masurat calea s-a facut la data de 02.10.2020;

ultimele controale amanuntite, la districtul L1 Bucurestii Noi, s-au facut de catre conducerea sectiei
L1 Bucuresti in perioada 07+11.01.2022 si in perioada 09+11.11.2021.

la data producerii accidentului, circulatia peste schimbatorii de cale nr.6C si nr.30 (linia
Guvernamentald), era restrictionata la 15 km/h.

ultima masuratoare cu caruciorul de masurat calea (CMC) s-a facut la data de 11.02.2022;
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Linia Guvemnamentala Buc.Noi (0) Fir: Fwd km:0 Instatatd: 10
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Foto. nr. 2 - Diagrama inregistrata pe banda CMC la verificarea liniei Guvernamentale, efectuate
corespunzator trimestrului 1 2022

Din analiza efectuata de comisia de specialitate, a benzii inregistrata cu ocazia verificarii liniei 301X
Bucurestii Noi — Bucuresti Triaj (linia Guvernamentald), cu caruciorul de mésurat calea electronic, la data
de 11.02.2022, au fost depistate 6 defecte la nivelul transversal: 3 defecte ,,N4”, 2 defecte ,,V4”, 1 defect
,»V3” siun defect la ecartament ,,L.4”. Astfel, in zona producerii accidentului (km. 0+280), s-au Inregistrat
urmatoarele defecte:

» lakm. 0+305, defect ,,N4” cu valoarea de 26 mm;
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la km. 0+298, defect ,,V3” cu valoarea de 11 mm;
la km. 0+296, defect ,,L.4” cu valoarea de 35 mm;
la km. 0+291, defect ,,N4” cu valoarea de 35 mm;
la km. 0+285, defect ,,V4” cu valoarea de 17 mm;
la km. 0+283, defect ,,N4” cu valoarea de 33 mm;
la km. 0+282, defect ,,V4” cu valoarea de 17 mm;
la km. 0+269, defect ,,N3” cu valoarea de 20 mm;

Defectele inregistrate la ultima masuratoare cu CMC din data de 11.02.2022 au fost prelucrate si
inaintate la Districtul 1 Bucurestii Noi in vederea intocmirii programului de remediere in data de 04.03.2022,
dupa 21 de zile, desi in procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea caruciorului de
masurat calea, model PT-12-01” la art.6 pct.3 este specificat ca datele cu masuratorile efectuate de CMC
sunt preluate la terminarea masuratorilor pe raza unui district, dar nu mai mult de 10 zile si in termen de 3
zile se prelucreaza datele prelevate de CMC si se difuzeaza districtelor graficele si rapoartele defectelor in
vederea remedierii acestora.

YVVYVYVYYVYYVY

Ultima revizie chenzinala a caii, pe distanta ce cuprinde linia Guvernamentald a fost facuta la data
de 25.02.2022, in ziua producerii accidentului.

Instalatii feroviare

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt Intretinute de salariatii
districtului SCB Bucuresti Nord din cadrul Sectiei CT1 Bucuresti.

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativd a circulatiei feroviare din statia CFR
Bucurestii Noi sunt formate din instalatii de bloc de linie automat (BLA). Ansamblul instalatiilor de
comunicatii feroviare din statia CFR Bucurestii Noi cuprinde: pupitrul local prin care IDM comunicd cu
punctele de sectionare vecine, telefon direct cu operatorul din cadrul Regulatorului de Circulatie si instalatia
fixd de emisie-receptie pentru comunicarea cu mecanicii trenurilor aflate in circulatie si/sau manevra
feroviara.

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

La data de 24.02.2022, trenul de marfa nr.68400 (apartinand operatorului de transport feroviar SC
Tehnotrans Feroviar SRL), a fost compus din 32 vagoane seria Z, incarcate cu benzind, 128 osii, 2226 tone,
499 metri si a fost expediat din statia CFR Capu Midia avind ca destinatie statia CFR Radulesti. La
momentul producerii accidentului remorcarea trenului de marfa nr.68400 era asiguratd de locomotiva EA
1094, locomotiva EA 725 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL) fiind
inactiva la urma trenului.

La data de 25.02.2022, in jurul orei 11:18, la trecerea trenului de marfa nr.68400 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL), prin statia CFR Bucurestii Noi, , pe linia
de legdturd dintre aparatele de cale nr.6C si nr.30 (linia Guvernamentald)avand o stare tehnica
necorespunzatoare generatd de mentinerea geometriei cdii in afara tolerantele admise in exploatare, la km
0+280, pe o curba cu deviatie stdnga, s-a produs escaladarea firului exterior aflat pe partea dreapta, in sensul
de mers, de catre roata atacanta a primei osii a locomotivei EA 725 (apartinand operatorului de transport
feroviar SC Constantin Grup SRL), locomotiva inactiva aflatd in urma trenului de marfa nr. 68400
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL).

Din punctul ,,0” roata deraiata din dreapta a circulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a sinei
de la firul exterior al curbei, pe o distantd de 1790 mm, dupa care paraseste flancul inactiv al sinei si cade
in exteriorul caii.
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Foto nr.3: Urma de rulare pe ciuperca sinei firului exterior al curbei

In planul transversal al caii, pe firul din partea stdnga in sensul de mers al trenului (firul interior al curbei),
s-a identificat o urma de cadere 1n interiorul caii a rotii corespondente din partea stdnga a aceleiasi osii.
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Foto nr. 4: Urma de cadere de pe ciuperca sinei firului exterior al curbei
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Locomotiva EA 725 a circulat in stare deraiatd o distantd de aproximativ 63 m.

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

Dupa oprirea locomotivei mecanicul a constatat ca locomotiva EA 725 a deraiat de osia nr. 1 (prima
in sensul de mers) si a avizat acest fapt IDM-ului din statia CFR Bucurestii Noi.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul Agentiei
de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, al administratorului de infrastructurd feroviard publica CNCF
,»CFR” SA, operatorilor de transport feroviar SC Constantin Grup SRL si SC Tehnotrans Feroviar SRL si
ai politiei Transporturi Feroviare Bucuresti.

Repunerea pe linie a celor doud osii deraiate ale locomotivei EA 725 a fost efectuata cu ajutorul
mijloacelor de interventie, actiunea fiind finalizata la data de 25.02.2021, la ora 14:05.

In urma producerii acestui accident la data de 25.02.2022, ora 11:27, a fost inchisa circulatia
trenurilor intre statiile CFR Bucuresti Baneasa si Bucurestii Noi. Dupa efectuarea lucrarilor de reparatie la
suprastructura cdii circulatia feroviara a fost redeschisa la data de 26.02.2022, ora 12:25.

In urma producerii acestui accident feroviar nu a fost afectata circulatia trenurilor de calatori.

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

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, 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
mentenanta corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia
aplicabild, sa doteze uman si material subunitatile din subordine, astfel incat activitatea acestora sa aiba
eficienta scontata.

La momentul 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 si a OMTIC
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

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

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformititi privind desfasurarea
lucrdrilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a identificat cd, 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.
implicate direct in gestionarea lucrdrilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef
district linii, picher linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca
sarcini principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.
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Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare
la locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de intretinere
linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea
masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

SC Tehnotrans Feroviar SRL 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.

In conformitate cu Listele actualizate sectiilor de circulatie si a vehiculelor feroviare motoare
acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta nr.RO1020210077 detinut de
operatorul de transport feroviar de marfa SC Tehnotrans Feroviar SRL, operatorul de transport feroviar de
marfa este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul cu
locomotiva EA 1094 pentru care SC Tehnotrans Feroviar SRL este detinatorul si entitatea responsabila cu
intretinerea.

Intrucat, din constatirile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnica a
materialului rulant utilizat, sau de modul de conducere al trenului, comisia de investigare considera ca SC
Tehnotrans Feroviar SRL nu a fost implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea
acestui accident.

SC Constantin Grup SA 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.

In conformitate cu Listele actualizate sectiilor de circulatie si a vehiculelor feroviare motoare
acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta nr.RO1020210202 detinut de
operatorul de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SA , operatorul de transport feroviar de marfa
este autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul cu
locomotiva EA 1094 pentru care SC Constantin Grup SA este detindtorul si entitatea responsabild cu
intretinerea.

Intrucat, din constatarile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnica a
materialului rulant utilizat, sau de modul de conducere al trenului, comisia de investigare considera ca SC
Constantin Grup 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
Material rulant

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

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 tehnica a suprastructurii cdii a condus
la producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» nivelul firului exterior al curbei mai jos decat nivelul firului interior intre punctele de reper ,,-40” si

»-3”, avand in vedere ca nu se admite 1n nici un caz ca nivelul firului exterior al curbei sa fie mai jos

decét acela al firului interior, la curbele prevdzute cu suprainaltiri conform art.7.A., pct.l din
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Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989,
au fost depdsite tolerantele admise la nivelul transversal in zona deraierii si cea premergatoare, intre
punctele de reper ,,-40” si ,,20” , astfel in punctul ,,-14” a fost depasita toleranta la nivel, valoarea
masurata fiind cu 56 mm sub valoarea nivelului minim admis, contrar prevederilor art.7, pct. A.1.
din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;
valoarea torsiondrii cdii pe zona producerii accidentului, intre punctele ,,-14”+,, -9” de 31 mm, a
depasit valoarea maxima admisa a torsionarii de 12,5 mm pentru viteze de circulatie mai mici de 30
km/h, raportatd la baza longitudinala de masurarea torsiondrii cdii, avand inclinarea rampei
defectului de 1:81 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:200, contrar prevederilor art.7, pct. A.4.
din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;
valorile deniveldrilor Incrucisate pe zona producerii accidentului depaseau tolerantele admise in
exploatare. Astfel, valoarea deniveldrii incrucisate intre punctele ,,-25” si ,,-1” a depasit toleranta
admisd de +10 mm cu +35 mm si intre punctele ,,-14” si,,-0” a depasit toleranta admisa de +10 mm
cu +38 mm, 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;;
au fost depasite tolerantele admise in exploatare pentru valorile sdgetilor vecine prevazute la art.7,
lit.B pct.l din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989. Astfel, diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe
zona circulara a curbei, Intre punctele ,,-20” si,,0” depasea toleranta admisa de 30 mm cu 110 mm,
iar intre punctele ,,-18” si ,,2”” depdsea toleranta admisa de 30 mm cu 142 mm,;
valorile masuratorilor la ecartament, Tn sensul de mers al trenului, pe portiunea de curba unde a avut
loc deraierea, au depasit tolerantele admise in exploatare, intre punctele de reper ,,-39” + ,,-36” si ,,-
287+,,-21” cu pana la +5 mm in punctele ,,-26”, ,,-24” si ,,-22” pe zona de racordare a curbei si intre
punctele de reper ,,-19” + ,-18”, ,,-16"+,,-15” 51 ,,-12” + ,-11” cu pana la -6 mm in punctul ,,-12” pe
zona circulard a curbei, contrar prevederilor art.1, pct. 14.1.c din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;
variatia ecartamentului de 2 mm/m a fost depasitd intre punctele de reper ,,-14” + .17, contrar
prevederilor art.1, pct.14.1.c din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989.
in zona producerii deraierii au fost constatate in cale mai multe traverse de lemn necorespunzatoare
(crapaturi longitudinale, placi metalice ingropate in traverse, prinderea inactiva) care nu asigura
prinderea sinelor, mentinerea ecartamentului si a nivelului transversal in limitele tolerantelor
admise;
in zona deraierii, dintr-un grup de 15 traverse analizate in sens invers de mers al trenului (de la T-16
la T-2), au fost constatate un numar de 6 traverse cu defecte (adica un procent de 40,00 %) si n
sensul de mers al trenului, dintr-un grup de 15 traverse (de la T1 la T15) au fost constatate un numar
de 10 traverse cu defecte (adicd un procent de 67,00 %), care impuneau inlocuirea in urgenta I, in
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;
potrivit prevederilor art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, nu sunt admise:

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

O mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.
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Avand in vedere, cele prezentate la cap.3.a.5 si concluzionate mai sus, se poate concluziona ca,
depasirea limitei de stabilitate la deraiere, din cauza stirii necorespunzatoare a ciii, generata de
mentinerea geometriei ciii in afara tolerantelor admise in exploatare, a reprezentat un eveniment care
daca ar fi fost evitat, ar fi putut impiedica, dupa toate probabilitatile, producerea deraierii si, in consecintd,
reprezinta factorul cauzal al producerii accidentului.

Instalatii tehnice

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

4.c. Factorii umani
4.c.1. caracteristici umane si individuale
Administratorul de infrastructura

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a caii L1 Bucuresti, care avea sarcini de administrare
si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie
si sef sectie adjunct.

Personalul districtului L1 Bucurestii Noi, angajat pe functiile de sef district linii si sef echipa linii
era autorizat pentru functiile cu responsabilitéti in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea
avize medicale si psihologice in termen de valabilitate, iar posturile de revizor cale erau vacante.

Intreprinderea feroviara

Personalul de locomotiva apartinand OTF detinea permise, autorizatii, certificate complementare si
certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt
din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise, valabile la data
producerii accidentului.

Conform foii de parcurs nr.D7944/2022 personalul de locomotiva ce a condus/deservit locomotiva
EA 1094 de remorcare a trenului 68400 s-a prezentat la serviciu in data de 24.02.2022, a luat locomotiva in
primire la ora 15:00 si a iesit din serviciu la data de 25.02.2022 ora 03:00.

La aceeasi data si ord (25.02.2022 ora 03:00) a deschis foaia de parcurs cu nr.D07945/2022 cu
prezentare la ora 03:00 pe aceeasi locomotiva EA 1094.

Pana la ora 11:08 cand s-a produs accidentul, echipa de locomotiva a efectuat in total un numar de
20 ore la siguranta circulatiei, depdsind durata serviciului reglementatd prin Ordinul MT nr.256 din 29
martie 2013.

Conform acestei ultime foi de parcurs, dupa producerea accidentului, aceeasi echipa de locomotiva
a remorcat mai departe trenul de marfd nr.68400 pana la statia CFR Radulesti, unde a iesit din serviciu la
ora 20:00, dupa efectuarea unui numar total de 29 ore serviciu continuu la siguranta circulatiei.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Administratorul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L1 Bucuresti in subordinea careia se afla
Districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi, pe raza cdruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

» districtul de linii are in Intretinere: 59,703 km conventionali;
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» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de

activitate a acestui district era asiguratd de 1 sef district linii, 1 sef de echipa, 4 meseriasi
intretinere cale, iar posturile de revizori de cale si muncitori necalificati din subordinea
districtului de linii Bucurestii Noi erau vacante. Numarul mediu al personalul muncitor, prezent
zilnic la serviciu, oscila intre 2+3 muncitori. Conform art. 4 Norme de manopera si de consum
de materiale din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/editia in vigoare pentru numarul
de kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi a rezultat
ca numarul de meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale ferata
aferente districtului este de 39 meseriasi intretinere cale;

districtul L1 Bucurestii Noi a fost aprovizionat in luna noiembrie 2021 cu 52 traverse normale
si speciale de lemn, iar la data producerii accidentului nu mai avea traverse normale si speciale
in stoc, 1n conditiile in care, numai pentru curba pe care s-a produs accidentul, au fost recenzate
ca necesar de Tnlocuit In urgenta I-a, 160 traverse normale de lemn necorespunzatoare;
personalul cu atributii in siguranta circulatiei din cadrul acestui district este insuficient, raportat
la numarul de kilometri conventionali si la complexitatea lucrarilor de intretinere si reparatie a
liniei. Acest fapt a determinat conducerea Sectiei L1 Bucuresti si a districtului de linii Bucurestii
Noi sa utilizeze in anumite zile sau perioade de timp, pentru revizia tehnica a caii, personal
neautorizat.

Comisia de investigare a concluzionat cd efectuarea reviziei tehnice a caii cu personal

neautorizat, a favorizat scaderea eficientei acestei activitdti ca urmare a neidentificdrii la timp a
deficientelor la linie si constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a
accidentului si, in consecintd, reprezintd un factor contributiv.

Ultima masuratoare cu caruciorul de masurat calea (CMC) s-a facut la data de 11.02.2022.
Din analiza efectuata de comisia de specialitate, a benzii inregistrata cu ocazia verificarii liniei 301X

Bucurestii Noi — Bucuresti Triaj (linia Guvernamentald), cu caruciorul de masurat calea electronic, la data
de 11.02.2022, au fost depistate la nivel transversal 6 defecte, 3 defecte ,,N4”, 2 defecte ,,V4”, 1 defect,,V3”
si un defect la ecartament ,,L.4”. Astfel, in zona producerii accidentului (km. 0+280), s-au inregistrat
urmatoarele defecte:

la km. 0+305, defect ,,N4” cu valoarea de 26 mm;
la km. 0+298, defect ,,V3” cu valoarea de 11 mm;
la km. 0+296, defect ,,L.4” cu valoarea de 35 mm;
la km. 0+291, defect ,,N4” cu valoarea de 35 mm;
la km. 0+285, defect ,,V4” cu valoarea de 17 mm;
la km. 0+283, defect ,,N4” cu valoarea de 33 mm;
la km. 0+282, defect ,,V4” cu valoarea de 17 mm,;
la km. 0+269, defect ,,N3” cu valoarea de 20 mm;

YVVVVVVVY

In procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea céiruciorului de mdsurat calea,

model PT-12-01"se precizeaza la art.6 pct.3 referitor la atributiile responsabilului CMC din sectia L:

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

— In termen de 3 zile prelucreaza datele prelevate de CMC si difuzeaza districtelor graficele si

rapoartele defectelor in vederea remedierii acestora,
Totodata, la art.6 pct.4 referitor la atributiile Sefului de district se precizeaza:

— In termen de 48 ore de la primirea raportului defectelor din sectie intocmeste programul de

remediere a defectelor si il inainteaza conducerii sectiei.
Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L1 Bucurestii Noi rezulta ca defectele inregistrate

la ultima mésuratoare cu CMC din data de 11.02.2022 au fost prelucrate si Tnaintate la Districtul 1 Bucurestii

28



Noi in vederea intocmirii programului de remediere 1n data de 04.03.2022, dupa 21 de zile, fiind depasit
termenul maxim alocat de procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea caruciorului de
masurat calea, model PT-12-01".

Astfel, nu au fost respectate termenele pentru prelucrarea datelor prelevate de CMC si difuzarea
graficelor si a rapoartelor defectelor catre districte in vederea remedierii prevazute la art.6 pct.3 si pct. 4 din
procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-
12-01”.

Comisia de investigare a concluzionat cd monitorizarea ineficientd a evolutiei defectelor
inregistrate de caruciorul de masurat calea, fapt care a favorizat agravarea acestora, constituie un factor
critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si, in consecintd, reprezinta un
factor contributiv.

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

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructurd si
intreprinderilor feroviare, sa 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.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a OMTIC nr.232/2020 pentru
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.
La acea datd, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
declaratia de politica in domeniul sigurantei;
manualul sistemului de management al sigurantei;
obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.

YV VYV

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati privind desfasurarea
lucrarilor de mentenanta 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 activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane.

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

Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini cerintele de la litera a), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedura
operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante
pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In acest document, la Anexa nr. 2 — ,,Tipuri de lucrari de intretinere”, pentru lucrarile privind -
mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a pozitiei corecte a liniei in plan, masura de siguranta
adoptata pentru a tine sub control riscurile asociate acestor activitdti este respectarea prevederilor codului
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de practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989".

In urma constatirilor efectuate pe teren, de citre membrii comisiei de investigare, s-a observat ci,
pe portiunea de curba unde a avut loc deraierea, atat tolerantele la ecartament, la nivelul transversal cat si
variatia nivelului transversal al cdii, in cazul denivelarilor transversale, depaseau tolerantele admise. Astfel,
au fost incélcate prevederile codului de practicd mai sus amintit.

Constatarile referitoare la luarea masurilor pentru mentinerea nivelului transversal si a pozitiei
corecte a liniei in plan au scos 1n evidenta abateri de la acest cod de practica. Acest fapt reprezinta un pericol,
care se manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor feroviare.

In acest caz, misura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui pericol este respectarea
prevederilor art.7, pct.A.1, pct.A.3, pct.A.4, pct.B.1 si art.25, pct.2 si pet. 4 din codul de practica ,,Instructia
de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Codul de practica ,.Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, editia in vigoare, precizat in aceasti
procedurd operationala are o importantd deosebitd, deoarece indica 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.

Referitor la dimensionarea districtului L1 Bucurestii Noi, analizatd la punctul 4.c.3., din cauza
numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale aprovizionate pentru
executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotari tehnice adecvate, seful de district
nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevdzute de codurile de
practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a
defectelor caii, executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodica a caii, etc.).

Prin urmare comisia de investigare concluzioneaza ca asigurarea unui volum inadecvat al
resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise, constituie un factor critic
de natura sistemica al accidentului produs.

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

persoane.

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

Pentru a indeplinii cerinta de identificare si analiza factorilor care conduc la manifestarea 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 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de
stabilire a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii
acestora, prin minimizarea 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 scali
in 5 trepte (foarte scazuta, scazutd, medie, ridicatd, foarte ridicata), a probabilitatii de aparitie a riscului si a
impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

Prin actul nr..6/146/04.06.2021, Divizia de Linii Bucuresti a emis ,,Registrul de riscuri” — pentru
anul 2021, Intocmit in baza acestei proceduri.

Pentru activitatea ,Mentinerea parametrilor tehnici ai suprastructurii cdii aflate in exploatare/
Mentenantd si monitorizare”, a fost identificat riscul ,,Deraierea materialului rulant”, cu mai multe cauze
care favorizeaza aparitia acestuia. Una din cauzele care favorizeaza aparitia riscului identificat este:
Neexecutarea lucrarilor necesare. Identificarea riscului asociat acestei activitati s-a facut in anul 2020.

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 4 (,,impact ridicat™:
evenimente de importantd considerabila cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor unei SO si/sau un impact
ridicat).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 12 — riscuri medii: necesita actiuni pentru reducerea
riscurilor. Se pot stabili masuri de control.

Pentru adoptarea strategiei de gestionare a riscului identificat s-au stabilit urmatoarele masuri:

- optiunea pentru raspunsul la risc: monitorizare;

- masurile de control adoptate: control amanuntit, control sondaj, control de fond si alocarea de

fonduri financiare;

- termenul de implementare: permanent.

De asemenea, prin actul nr. L6/286/13.10.2021, Divizia Linii Bucuresti a emis ,,Evidenta pericolelor
privind siguranta feroviara”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele identificate
privind siguranta feroviard in ramura de linii. La punctul P10 este mentionat pericolul privind ,,nerespectarea
tolerantelor la nivel si pozitia caii in plan”. In acest caz, misura de siguranti stabilita pentru tinerea sub
control a riscului asociat este respectarea prevederilor art.7 din codul de practica ,,Instructia de norme si
tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Faptul ca geometria cdii pe portiunea de curba unde a avut loc accidentul nu era in parametrii
instructionali, fiind depasite tolerantele admise la nivel, ecartament si sageata reprezinta factorul cauzal al
producerii accidentului, demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu
au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

In concluzie, desi la nivelul Al in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010,
., exista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata in sigurantd, tindndu-se
cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei respective,
inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor
proceduri nu sunt respectate in totalitate, 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 concluzioneazd ca gestionarea ineficace a riscurilor asociate
pericolului generat de depasirea tolerantelor admise ale geometriei ciii pe o zona situata in curba,
reprezinta pentru accidentul feroviar investigat un factor sistemic.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA detinea urmatoarea Autorizatie
de Sigurantd eliberatd de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roména in conformitate cu prevederile
legislatiei comunitare si nationale specifice:
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» Autorizatia de Sigurantd nr. AS21003 — Autorizatia de Sigurantd confirma indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationald si acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului / gestionarului de infrastructurd feroviara si permite acestuia sd administreze /
gestioneze si sd exploateze o infrastructurd feroviard, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviard si cu legislatia nationalda aplicabild, valabila pana la
27.12.2026.

4.(e) Accidente anterioare cu caracter similar

Accidentul feroviar produs la data de 13.02.2018, 1n jurul orei 13:45, in circulatia trenului de marfa
nr.86102, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Sud — Jilava, linie
simpla neelectrificatd, intre statia CFR Bucuresti Sud si halta de miscare Berceni, la km 37+489, prin
deraierea celui de al doilea boghiu 1n sensul de mers de la vagonul nr.31535482244-9 (cel de al 14-lea in
compunerea trenului).

Cauza directa a producerii acestui accident a constituit-o escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei de pe firul exterior al curbei de cétre roata atacantd (situata pe partea dreapta in sensul de mers al
trenului) de la vagonul nr. 31535482244-9 ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si
sarcina ce actiona pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe roata atacanta s-a produs in conditiile
descarcarii puternice de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a cresterii fortei laterale (de
ghidare) pe aceasta roata.

Factorul care a contribuit o constituie starea tehnica necorespunzatoare a caii generata de defecte
la nivel transversal si directia cdii in curba.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions

Considering the findings made at the track superstructure after the accident, presented in this report,
it is possible to state that keeping the track geometry over the tolerances accepted, that was imposing to take
remedial measures or safety traffic measures, led to the derailment.

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

Causal factor

» Exceeding of the derailment stability limit, following the improper condition of the track, generated by
keeping the track geometry out of the tolerances accepted in operation, that led to the overclimbing by
the guiding wheel of the first bogie of the locomotive EA 725 on the exterior rail of the curve.

Contributing factors
» Performance of the track technical inspection with unauthorized staff, it favoured the decrease of that
activity effectiveness.

» [Ineffective monitoring of the development of the failures recorded with the track trolley, it favoured their
deterioration.

Systemic factors
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» [neffective management of the risks associated to the danger generated by the exceeding of the tolerances
accepted for the track geometry on a curve;

» Provision with insufficient material and human resources, against the necessary ones, for the performance
of the corresponding maintenance of the line and keeping of track condition between the accepted
tolerances.

5.b. Measures taken after the accident

After the accident, on the connection line between the switches no.6C and no.30 (Governmental
line), between the 25" and 28" February 2022, there were replaced 22 improper normal wooden sleepers,
the track bed between km 0+260 and km 0+290 was completed and the level rectified by manual packing
of sleepers.

5.c. Additional remarks

During the accident investigation, the commission found, analyzing the documents submitted by the
factors involved, that the length of duty of crew from the locomotive EA 1094, main one, hauling the freight
train n0.68400, was 7 hours 33 minutes, from the taking over the duty in the railway station Constanta Port
until the occurrence of the accident, out of provisions from Minister of Transports’ Order no.256 from the
29" March 2013

The commission found also that the length of the duty of the crew from the locomotive EA 725,
banking one and hauling the freight train n0.68400, was 10 hours 33minutes, from the taking over the duty
in the railway station Constanta Port until the accident occurrence, out of the provisions from Minister of
Transports’ Order n0.256 from the 29™ March 2013.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 25% February 2022, on the passing route through the railway
station Bucurestii Noi, on the connection line between the switches no.6C and no.30 (Governmental line),
km 0+280, was generated by the improper technical condition of the railway infrastructure.

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

For the application of the own procedures from the safety management system, completely, as well
as of the provisions from the practice codes, part of SMS, the infrastructure administrator could have been
able to keep the technical parameters of the track geometry between the limits of the tolerances imposed by
the railway safety and, in a such way, it should avoid the accident occurrence.

Considering the similar events happened between 2015 and 2020 in the railway county Bucuresti,
presented in chapter 4.e ”Previous similar accidents or incidents” and taking into account that there were
issued safety recommendations for them, the investigation commission considers that there is no more
necessary to issue other similar recommendations.

% %

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantad Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructurad feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA operatorului de transport feroviar
SC Tehnotrans SRL si SC Constantin Grup
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