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
02.04.2022, ora 18:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Caracal-Craiova (linie dubla, electrificatd), la intrarea trenului de marfa nr.66708 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), din directia haltei de
miscare Banu Maricine, la linia 9 in statia CFR Craiova, in cuprinsul bretelei 15/21-17-25/31-29,
prin deraierea a doua vagoane aflate al 4-lea si al 5-lea din compunere.

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 a fost emisa o recomandare 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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privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare
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Prezentul Avig face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 02.04.2022, ora 18:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Caracal-Craiova (linie dubla, electrificata), la intrarea trenului de marfi
nr.66708 (apartinind operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL),
din directia haltei de miscare Banu Mardcine, la linia 9 in statia CFR Craiova, in cuprinsul bretelei
15/21-17-25/31-29, prin deraierea a doud vagoane aflate al 4-lea si al 5-lea din compunere.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numita de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER,
in scopul stabilirii circumstantelor, identificérii 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 il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

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

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

sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, 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 imbundtatirea 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 de investigare
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1. SUMMARY

On the 2" April 2022, at 18:15 o’clock, when the freight train no.66708 (got by the railway
undertaking DBCR), entered the line 9 of the railway station Craiova, coming from the railway station
Banu Miricine, on the scissors 15/21-17-25/31-29, two wagons derailed, that is the 4™ and the 5" ones.

The accident site is in the railway county Craiova, track section Caracal - Craiova (electrified
double-track line), managed by CNCF ,,CFR” SA.
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Figure no.1 — accident site

The freight train n0.66708 consisted in 41 wagons, from which 36 wagons series Fals loaded with
coal and 5 wagons series Habbillns empty, 164 axles, 2757 t, 597 m, hauled when the accident happened
by the electric locomotive LE-MA 010. The crew of the freight train no.66708 was got by the railway
undertaking - OTF DBCR.

Accident consequences

Infrastructure
None.

Rolling stock
4 axles derailed, two from each wagon involved in accident.

Interruptions of the railway traffic

Following the accident, between Craiova - Plaiu Vulcanesti 6 passenger trains were cancelled,

the passengers transfer being made with road means. There was a total delay of 471 minutes for 2
passenger trains.




Injuries
No victims.
Measures taken and works performed for resuming the traffic

Re-railing of the rolling stock derailed was made with local intervention means.

*

* *

The accident happened following the overclimbing of the elbowed rail from the left side of the
frog of the rhombus from the switches no.21 and 17 by the right wheel of the first axle of the second
bogie, in the running direction, from the wagon no.31842780080-6, the 4™ one in the composition of
the freight train no.66708 (train composed in the front part from 5 wagons series Habbillns, empty,
followed, followed by 36 wagons loaded), in the conditions where this wagon, on the scissors 15/21-
17-25/31-29, rested with the first bogie braked, following the failure (blocking) at the automatic brake
adjuster afferent to that bogie.

The investigation commission concluded that the accident happened following the development
of the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

= Failure (blocking) at the automatic brake adjuster afferent to the first bogie, in the running
direction, from the wagon no0.31842780080-6, the 4™ one of the freight train no.66708, following of it
the wheels of that bogie rested braked after an unfastening of the automatic brakes.

Contributing factors:
= Existence, in the composition of freight train n0.66708, of 36 wagons loaded after the wagon
n0.31842780080-6, empty.

Systemic factors:

= Lack of an assessment, within the railway undertaking SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL, of the risks associated to the danger represented by the failure at the braking installation of the
wagon.

Safety recommendations
Following the investigation of the accident, the result was that it happened because at the wagon
n0.31842780080-6, the 4™ one of the freight train n0.66708, the braking installation got out of order.

Preamble of the safety recommendation no.421/1

During the investigation, the result was that, OTF DBCR did not identify and did not assess the
risks associated to the danger represented by the failure at the braking installation of a wagon.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the improvement of the railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to
address Romanian Railway Safety Authority - ASFR, the next safety recommendation:

Safety recommendation no.421/1

Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall ask the railway undertaking SC Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL to assess the danger represented by the failure at the braking installation of a
wagon, establishing effective measures for keeping under control the risks generated by it.




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 nationala (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 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.

AGIFER a fost avizata in data de 02.04.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.66708. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de
circulatie Caracal-Craiova (linie dubla, electrificatd), la linia 9 in statia CFR Craiova, in cuprinsul
bretelei 15/21-17-25/31-29, prin deraierea a doud vagoane, respectiv al 4-lea si al 5-lea vagon din
compunere.

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

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei suprastructurii caii,

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

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

» asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

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

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

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

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 04.04.2022 prin decizia nr.421, Directorul General
al AGIFER a numit comisia de investigare. Componenta comisiei a fost modificatd la data de
06.07.2022, prin Decizia nr.421-1.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
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.

Constatdrile tehnice la suprastructura cdii 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. AGIFER a solicitat
partilor (entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate au fost
inscrise In documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta
de date si informatii, cu exceptia Transwaggon AG care, in calitate de ERI pentru vagonul de marfa
nr.31842780080-6, nu a comunicat integral informatiile solicitate de comisia de investigare, dar acest
fapt nu a afectat stabilirea factorilor cauzali, contributivi si sistemici care au influentat producerea
evenimentului.

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 ulterioara a acestora;

» efectuarea 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;

» analizarea procedurilor 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

La data de 01.04.2022, ora 17:22, trenul de marfa nr.66708 (apartinand OTF DBCR), remorcat
cu locomotiva titulara LE-MA 010 si locomotiva impingatoare EA 1641 avand in compunere 36
vagoane, seria Fals, incarcate cu carbune, 144 osii, 2492 tone, 482 metri, a fost expediat din statia CFR
Constanta Port Mol 5 avand ca destinatie statia CFR Paulis Lunca. Conducerea si deservirea
locomotivei titulare LE-MA 010 s-a realizat in echipa completa de personal care apartinea OTF DBCR.

Conducerea si deservirea locomotivei impingatoare EA 1641 s-a realizat de personal care apartinea
OTF VIA TERRA SPEDITION SRL.

In statia CFR Palas locomotiva impingitoare EA 1641 a fost detasata, trenul de marfa nr.66708
continuandu-si parcursul remorcat de locomotiva LE-MA 010.



Trenul de marfa nr.66708 a ajuns la data de 02.04.20221, ora 04:00, in statia CFR Chiajna unde
a fost atasatd, dupa locomotiva de remorcare, o locomotiva inactivd EA 2008 (neparticipand la
remorcarea trenului) si un numar de 5 vagoane seria Habbillns, in stare goald, in partea din fata a

trenului (la ,,siguranta”). Dupa efectuarea reviziei tehnice si probelor de frana trenul a fost expediat din
statia CFR Chiajna la data de 02.04.2022, ora 06:23.

Trenul a garat in statia CFR Rosiori Nord la data de 02.04.2022, ora 08:55, unde a fost detasata
locomotiva inactiva EA 2008. Dupa efectuarea reviziei tehnice si probei de frana trenul a fost expediat
din statia CFR Rosiori Nord la data de 02.04.2022, ora 11:32.

La data de 02.04.2022, ora 12:20, trenul de marfa nr.66708 a garat in halta de miscare
Radomiresti, de unde, dupa efectuarea schimbului personalului de conducere si deservire a locomotivei,
a fost expediat in aceiasi data, la ora 15:52.

La data de 02.04.2022, ora 18:15, la intrarea trenului de marfa nr.66708, din directia haltei de
miscare Banu Maracine, la linia 9 in statia CFR Craiova, in zona bretelei 15/21-17-25/31-29, s-a produs
deraierea a doud vagoane, respectiv al 4-lea si al 5-lea vagon din compunere.

Trenul a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 29 m, dupa care s-a oprit ca urmare a
intreruperii continuitatii conductei generale de aer, prin ruperea conductei de aer a vagonului de marfa
nr.31802780505-6 si decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer intre cele doud vagoane deraiate, fapt
care a condus la franarea de urgenta a trenului.

La verificarea efectuatd pe teren, dupa producerea accidentului feroviar, au fost constatate
urmatoarele:
= vagonul de marfa nr.31842780080-6 era deraiat de ambele osii ale celui de-al doilea boghiu,
in sensul de mers;
= vagonul de marfa nr.31802780505-6 era deraiat de ambele osii ale primului boghiu, in sensul
de mers, si avea conducta generala de aer rupta.

/)é
A V| L/J.é

\

Foto nr.2 — vagoanele deraiate in zona bretelei 15/21-17-25/31-29

Circumstante externe la locul accidentului
Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.
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Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului
Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 02.04.2022 se incadreaza ca si deraiere, iar 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.

incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu e cazul.

Pagube materiale:

» material rulant

Au fost afectate suprafetele de rulare ale celor 4 osii deraiate (cate 2 de la fiecare vagon), doua

carlige de tractiune (cate unu de la fiecare vagon) si ruptd conducta generala de aer la vagonul
nr.31802780505-6.

» infrastructura

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

» mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat Tn urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 8 330,38 euro.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa 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 si nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

In urma producerii evenimentului a fost inchisa circulatia feroviara pe firul I de circulatie intre
statia CFR Craiova si halta de miscare Banu Maracine si intre statia CFR Craiova si halta de miscare
Plaiu Vulcanesti. Circulatia feroviara a fost redeschisd dupa ridicarea vagoanelor deraiate si efectuarea
verificarilor la suprastructura caii, la data de 03.04.2022, ora 01:15.

Urmare a producerii acestui accident feroviar pe distanta Craiova - Plaiu Vulcanesti au fost
anulate un numar de 6 trenuri de calatori, fiind asigurata transbordarea calatorilor cu mijloace auto. Au
fost inregistrate Intarzieri la un numadr de 2 trenuri de céldtori cu un total de 471 minute.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF
Este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica. La data producerii accidentului CNCF avea implementat propriul
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sistem de management al sigurantei feroviare detindnd Autorizatie de Siguranta emisa in conformitate
cu prevederile Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia nationald aplicabila, eliberata de cétre
ASFR la data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2026.

CNCEF 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.

DBCR

Este operator feroviar de marfa. La data producerii accidentului OTF DBCR avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detinand certificat unic de sigurantd numarul
R0O1020200047 emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila, cu data de inceput
si sfarsit de valabilitate: 05.08.2020 — 04.05.2025.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat. Acesta
trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si Intretinerea
cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.

ERI Transwaggon AG

Transwaggon AG, la momentul producerii accidentului, era ERI pentru vagonul de marfa
nr.31842780080-6 si detinea certificatul cu nr.SQS CH/30/0118/0001; CH/31/0119/9063 emis la data
de 21.11.2019, valabil pana la data 20.11.2022. in calitate de ERI, acest agent economic trebuia sa aiba
capacitatea de a indeplini si de a aplica in mod consecvent cerintele relevante prevazute in anexa III
din Regulamentul UR nr.445/2011 al Comisiei privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile
cu intretinerea vagoanelor de marfa.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt:

- IDM de serviciu la data de 02.04.2022, intre orele 07:00 + 19:00, in statia CFR Craiova;

- zona pe care s-a produs accidentul feroviar este administrata de catre Sectia de Intretinere
linii L6 Craiova districtul de intretinere a liniilor L1 Craiova. Functiile cu responsabilitati
in siguranta circulatiei implicate In producerea accidentului erau: sef district linii, sef echipa
linii si revizori de cale.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand OTF DBCR sunt:

- Mmecanic locomotiva care a condus locomotiva LE-MA 010;

- mecanic ajutor care a deservit locomotiva LE-MA 010;

- revizor tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnicd la compunere si proba franelor la
introducerea vagoanelor implicate in compunerea trenului de marfa nr.66708, in statia CFR
Chiajna;

- revizor tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica in tranzit si proba franelor la trenul
de marfa nr.66708, in statia CFR Rosiori Nord.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66708 (apartinind OTF DBCR), la momentul producerii accidentului avea in
compunere 41 vagoane, din care 36 vagoane, seria Fals, incarcate cu carbune si 5 vagoane seria
Habbillns in stare goala si a fost remorcat de locomotiva electricd LE-MA 010.

Conform datelor inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmdtoarea
compunere: 164 osii, 2632 tone brute, 1653 tone nete, masa franata automat necesara dupa livret 1316
t - de fapt 2165 t, masa franatd de mana dupa livret 263 t - de fapt 280 t si avea 0 lungime de 597 m.
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Date constatate cu privire la locomotive

Datele tehnice ale locomotivelor implicate in accidentul feroviar sunt urmatoarele:

Locomotiva electricd cu motoare asincrone, LE-MA 010, detinuta de OTF DBCR, are
urmatoarele caracteristici:

= tensiunea nominald in linia de contact -27,0kV;
= formula osiilor - Co Co;
= |ungimea peste tampoane - 20700 mm;
» latimea cutiei - 3000 mm;
= domeniul de lucru al pantografului sub linia de contact, masurat

de la suprafata superioara a ciupercii sinei - 4813-6700 mm;
» distanta Intre centrele boghiurilor - 10300 mm:;
» distanta dintre osiile extreme ale unui boghiu - 4350 mm;
» diametrul rotilor in stare noua - 1250 mm:;
= greutatea totald fara balast - 120 t £2%;
= greutatea totala cu balast - 126 t + 2%;
» sarcina pe osie fara balast - 20 tf;
= sarcina pe osie cu balast - 21 tf;
» viteza maxima de constructie - 160 km/h;
* puterea nominald a transformatorului de tractiune - 7422 KVA;
» puterea nominald a locomotivei - 6000 kWw;
= forta de tractiune la demaraj - 430 kN.

Constatari la locomotiva implicata in accident, LE-MA 010:

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

» frdna automata si frana directa corespunzatoare;

» frana de parcare 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 KD; se afla in pozitia de franare;

= aparatele de masura si control erau in stare corespunzatoare si verificate metrologic

Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva
LE-MA 010:

La trecerea pe langa semnalul de intrare XB al statiei CFR Craiova (care afisa spre tren doua
unitdti luminoase de culoare galbend cu indicatia ,, LIBER cu viteza redusa. ATENTIE! Urmatorul
semnal ordona oprirea” si influenta la inductorul din cale de 1000 Hz), trenul a avut viteza de 30 km/h,
urmand a circula ,,in abatere” pe breteaua 15/21-17-25/31-29 (foto nr.3). De la trecerea pe langa acest
semnal pana la oprire trenul a parcurs o distanta de 499 m.
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Figura nr.3 — viteza la trecerea pe langa semnalul XB

In continuare, ca urmare a efectudrii unei franarii de serviciu de catre mecanicul de locomotiva
in vederea respectarii restrictiei de viteza de 10 km/h existenta pe schimbatorul de cale nr.33, viteza
trenului a scazut treptat pana la valoarea de 13 km/h, pe o distanta totala de circa 346 m (Figura nr.4).
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Figura nr.4 — distanta de 346 m pe care viteza trenului scade de la 30 km/h la 13 km/h

Dupa atingerea vitezei de 13 km/h, pe diagrama vitezei, se observa ca viteza trenului se mentine
constanta fapt care indica faptul ca la atingerea acestei viteze mecanicul a slabit frana urmand a circula
pana la linia de garare (— Figura nr.4).

Mentionam faptul ca in circulatia trenurilor, in cazurile 1n care este necesard reducerea vitezei,
prin efectuarea unei franarii de serviciu reducand presiunea aerului din conducta generala, dupa
sesizarea efectului de franare prin reducerea vitezei, mecanicul de locomotiva alimenteaza conducta
generala de aer pentru a evita reducerea prea mare a vitezei sau chiar oprirea trenului.
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Dupa slabirea franei trenul a circulat o distantd de 61 m cu viteza constanta de 13 km/h dupa care,
cu 29 m inainte de oprire, s-a produs deraierea primei osii a celui de-al doilea boghiu a vagonului de
marfa nr.31842780080-6 (Figura nr.5 si nr.6).
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Figura nr.6 — distanta de 29 m pe care trenul a circulat deraiat

Din diagrama vitezei prezentata in Figura nr.7, reiese ca presiunea in conducta generala a scazut
sub valoarea de inregistrare (circa 1,5 bari) la oprirea trenului, ceea ce ne conduce la concluzia ca, cel
mai probabil, intreruperea acesteia, intre vagoanele aflate al 4-lea si al 5-lea din compunere, s-a produs
in momentul opririi trenului.
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Figura nr.7 — existenta presiunii aerului in conducta generala de aer

Analizand datele inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva LE-MA 010, comisia de
investigare a concluzionat ca la momentul producerii deraierii conducta generala de aer a trenului era
in proces de realimentare, astfel cd instalatiile de frana automata ale vagoanelor erau in regim de
defranare (slabirea fortei de apasare a sabotilor de frana pe roti avand ca efect reducerea fortei de
franare).

Referitor la viteza pe care 0 avea locomotiva trenului la intrarea pe restrictia de viteza de 10 km/h
existenta pe schimbdatorul de cale nr.33, din analiza datelor inregistrate de instalatia IVMS a rezultat ca
aceasta a fost de 13 km/h (Figura nr.8). La determinarea acestei viteze s-a tinut cont ca, de la locul
opririi primei osii deraiate pana la punctul de la care incepe restrictia era o distanta de 24 m, iar distanta
masurata la aceasta osie pana la extremitatea din fatd a locomotivei era de 109 m, rezultand ca intrarea
locomotivei pe restrictie s-a facut cu 85 m inainte de oprirea trenului.
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Figura nr.8 — analiza vitezei pe zona restrictiei de viteza

16



Precizam faptul ca, depdsirea cu 3 km/h a vitezei de circulatie admisa in zona producerii deraierii
(10 km/h), se incadreaza in limitele stabilite prin clasa de precizie si tolerantele de inregistrare ale
acestei instalatii IVMS de pe locomotiva.

Date constatate la vagoane

Vagoanele nederaiate din compunerea trenului de marfa nr.66708:

» 39 vagoane, primele 3 si de la al 6-lea la al 41-lea, erau pe linie fara a fi afectate in urma
acestui accident feroviar. La cele 39 vagoane care nu au deraiat, din compunerea trenului de marfa
nr.66708, au fost efectuate urmatoarele constatarii:

= schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si starii de incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” + ,,Gol” pentru
primele 3 vagoane seria Habbillns si ,,Marfi ”+,,Incircat” pentru ultimele 36 vagoane seria Fals;

* toate vagoanele aveau frana automata in actiune;

* robinetii frontali de aer erau 1n pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la urma trenului;

» cuplele in functiune a aparatelor de legare de la un numar de 13 vagoane, din totalul de 41
(32.5%), nu erau stranse corespunzator pentru trenuri de marfa respectiv aveau o distanta intre talerele
aparatelor de ciocnire de 10+20 mm. Toate cuplele in functiune a aparatelor de legare care nu erau
stranse corespunzator au fost constatate la vagoanele incarcate pozitionate, in compunerea trenului,
dupa vagoanele deraiate.

Vagoanele deraiate din compunerea trenului de marfa nr.66708:

La vagoanele de marfa nr.31842780080-6 si nr.31802780505-6, vagoane goale seria Habbillns
aflate al 4-lea si al 5-lea in compunerea trenului de marfa nr.66708, au fost efectuate constatari atat la
locul producerii accidentului cat si ulterior Tn SIRV Caransebes (la datele de 12.05.2022 $1 28.06.2022).
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Foto nr.9, vagoanele de marfa deraiate (nr.31842780080-6 si nr.3180278050-6)

» lavagonul nr.31842780080-6, al 4-lea din compunere, au fost constatate urmatoarele:

= deraiat de ambele osii ale celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, avand pe suprafetele
de rulare si buza bandajului urme accentuate specifice circulatiei in stare deraiatd;

= carligul de tractiune, de la partea din spate sens de mers, deformat ca urmare a deraierii;
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= aparatele de ciocnire, de la partea din spate sens de mers, cu urme de lovituri pe talere ca
urmare a deraierii;

= semiacuplarea flexibila de aer, de la partea din spate sens de mers, decuplata ca urmare a
deraierii;

*  boghiuri Y25 Ls;

= roti monobloc;

= ampatamentul vagonului 17,72 m;

= ampatament boghiu 1,8 m;

* lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire 23,20 m;

= tara 27500 kg;

= capacitatea maxima de incarcare 164,4 m3:

= distribuitor tip CH-GP-A;

= laregulatorul automat de timonerie DRV A1l 450, seria H2 924670, aferent primului boghiu
in sensul de mers, S-a constatat ca nu functioneaza (era blocat) la probele efectuate, conform
procedurilor interne, cu ocazia introducerii vagonului in incinta SIRV Caransebes. La aspectarea
vizuald, dupa demontarea barei acestui regulator de timonerie, s-a constatat la capatul zonei filetate, pe
o portiune de circa 160 mm, filetul deteriorat (,,sters”);

T %

Foto nr.10, bara reglator de timonerie DRV Al 450, seria H2 924670

» toate rotile vagonului prezentau exfolieri locale si tendinte de formare a locurilor plane pe
suprafata de rulare;
= roata nr.7 avea un loc plan cu exfolieri;

Foto nr.11, loc plan cu exfolieri

= 28.02.2020 (6) - data efectudrii ultimei reparatii planificate la operatorul economic
identificat prin acronimul 617,
= proprietar - Transwaggon GmbH, ERI — Transwaggon AG.
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» lavagonul nr.31802780505-6, al 5-lea din compunere, au fost constatate urmatoarele;

* deraiat de ambele osii ale primului boghiu, in sensul de mers, avand pe suprafetele de rulare
si buza bandajului usoare urme specifice circulatiei in stare deraiat;

»  carligul de tractiune, de la partea din fata sens de mers, deformat ca urmare a deraierii;

= aparatele de ciocnire de la partea din fata sens de mers, cu urme de lovituri pe talere ca urmare
a deraierii;

» semiacuplarea flexibila de aer, de la partea din fatd sens de mers, decuplatd ca urmare a
deraierii;

= conducta generala de aer, din partea din fatd sens de mers, indoita si fisurata ca urmare a
deraierii;

*  boghiuri Y25 Ls;

*  roti monobloc;

= ampatamentul vagonului 17,70 m;

= ampatament boghiu 1,8 m;

* lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire 23,26 m;

= tara 27500 kg;

= capacitatea maxima de incarcare 164,4 m®;

= distribuitor tip CH-GP-A;

= 19.03.2020 (6) - data efectudrii ultimei reparatii planificate la operatorul economic
identificat prin acronimul TKO9;

= proprietar si ERI — DB Cargo AG.

3.a.5. Infrastructura feroviard
Linii
Accidentul feroviar s-a produs in statia CFR Craiova, in zona bretelei 15/21-17-25/31-29.
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Fig. nr.12, parcursul comandat al trenului de marfa nr.66708
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Foto nr.13, sensul de mers al trenului nr.66708

Suprastructura caii ferate, in zona bretelei 15/21-17-25/31-29 unde a avut loc accidentul feroviar,
este alcatuita astfel:

- TJD 15/21, tipul de sina 49, raza 190, tangenta 1:9, ace flexibile, prindere indirecta elastica
tip SKL 12, traverse de lemn, prisma de piatra spartd completa si curatd, fabricata in 2017;

- TJD 25/31, tipul de sina 49, raza 190, tangenta 1:9, ace flexibile, prindere indirecta elastica
tip SKL 12, traverse de lemn, prisma de piatrd spartd completa si curatd, fabricata in 2017,

- Schimbétorul de cale nr.17, tipul de sind 49, raza 300, tangenta 1:9, deviatie stdnga, ace
flexibile, prindere indirecta elastica tip SKL 12, traverse de lemn, prisma de piatrd sparta
completa si curatd, fabricata in 2017;

- Schimbatorul de cale nr. 29, tipul de sina 49, raza 300, tangenta 1:9, ace flexibile, prindere
indirecta elastica tip SKL 12, traverse de lemn, prisma de piatrd sparta completa si curata,
fabricata in 2017;

Breteaua combinatd a fost montata in cale in anul 2017 de catre SC ROMFER CONSTRUCT
SRL in baza contractului de executie lucrari nr.271 din 27.06.2017 ,.Lucrari de reparatii pentru
ridicare restrictii de viteza pe aparatele de cale”.

Viteza de circulatie a trenurilor, la momentul producerii accidentului, pe liniile directe ale
schimbatoarelor de cale din zona bretelei 15/21-17-25/31-29, era de 50 km/h, iar in abatere de 30 km/h.

Profilul transversal al cdii este in rambleu cu inaltimea h< 0,5 m (platforma statiei).
Declivitatea in profilul longitudinal al céii este de 0,00 %o, palier in sensul de mers al trenului.

Deraierea s-a produs prin escaladarea sinei cot din partea stdnga a inimii simple a rombului
bretelei dinspre schimbatorii de cale nr.21 si nr.17 (punctul ,,K”), la 500 mm inainte de varful inimii
simple de la varful schimbatorului de cale nr.21, de catre roata din partea dreapta a primei osii de la al
doilea boghiu, in sensul de mers, a vagonului nr.31842780080-6, al 4-lea din compunerea trenului.
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Deraierea primei osii a celui de-al doilea boghiu al vagonului nr.31842780080-6 in zona bretelei
15/21-17-25/31-29 a antrenat in deraiere si cealalta osie a aceluiasi boghiu si, ulterior, cele doua osii
ale primului boghiu al urmatorului vagon din compunerea trenului (al 5-lea), cu nr.31802780505-6.

”A 1 ”»
TDJ 15/21 0% - Sch. nr.29

S

Sch. nr.17 / \ TDJ 25/31

Figura nr.14, schita bretelei 15/21-17-25/31-29

Pe zona bretelei 15/21-17-25/31-29 au fost identificate a serie de urme produse de rotile
materialului rulant in dinamica acestei deraieri fiind notate dupa cum urmeaza:

» punctul ,,0” — situat la varful inimii de incrucisare a schimbatorului nr.21 aferent TID 15/21, pe
firul stang de rulare in sensul de mers al trenului - o urma de lovire la varful inimii;

» punctul ,,A1” — situat pe sina cot din partea stdnga a inimii de incrucisare a schimbatorului nr.21
aferent TJD 15/21, la o distanta de 410 mm dupa punctul ,,0”, pe firul stdng de rulare in sensul
de mers al trenului - o urma de lovire si urcare pe sina cot din partea stanga;

» punctul ,,)K” — situat pe aripa prelungitd din partea stingd a inimii simple a rombului bretelei
dinspre schimbatorul nr.21 aferent TJID 15/21 si schimbatorul de cale nr.17, pe firul drept de
rulare in sensul de mers al trenului, situat la o distanta de 2630 mm de corsetul inimii simple a
rombului bretelei (cu 500 mm inainte de punctul ,,0”) - 0 urma de escaladare a sinei cot;

» punctul ,,L”— situat dupa punctul ,,K” la o distantd de 800 mm pe aripa prelungita din partea
stangd a inimii simple a rombului bretelei dinspre schimbatorul nr.21 aferent TID 15/21 si
schimbatorul de cale nr.17, pe firul drept de rulare in sensul de mers al trenului - o urma de
parasire a flancului inactiv al sinei cot din partea stdnga a inimii simple a bretelei.
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IS A N . -"*»
Foto nr.16, punctul ,,K”: urma de escaladare a sinei cot din partea stinga a inimii simple a bretelei
dintre schimbatorul de cale nr.21 si schimbatorul de cale nr.17
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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”, n sens invers de mers al trenului, 50 de puncte de
reper situate la echidistanta de 0,50 m, puncte ce au fost numerotate de la ,,0” la ,,50”. in sensul de
mers al trenului s-au marcat 40 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m, puncte ce au fost
Numerotate de la ,,0” la ,,-40”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori in regim static, la ecartament si
nivel, cu tiparul de masurat calea (tipar de masurat calea verificat metrologic tip Geismar cu seria si
nr.1909-39253).

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub
forma de diagrame (figura nr.17 si nr.18).

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 masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea de 0
mm corespunde ecartamentului de 1435 mm).

Punctele ,,17, ,,-4”, ,,-177, ,,-30”, ,,-34” si ,,-35” sunt pe zona varfului geometric al inimilor de
incrucisare unde ghidarea rotilor se face de catre contrasina.

Diagrama ecartamentului (mm)

sensul de mers al trenului —

ALl Jb/i\\ /m
o Ha “\$

Figura nr.17, diagrama ecartamentului

Diagrama nivelulni transversal(mm)

sensul de mers al trenulni —

Figura nr.18, diagrama nivelului transversal
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Analizand valorile masurate ale ecartamentului si nivelului transversal s-a constat existenta unei
depasiri a tolerantelor admise la ecartament intre punctele de reper ,,46” +,,5”.

De asemenea, au fost masurate jgheaburile la inima simpla de incrucisare a schimbatorului de
cale nr.21, aferent TID 15/21, rezultind urmatoarele valori:
- largimea jgheabului la aripa din partea dreapta a inimii de la varful inimii — 44 mm,;
- largimea jgheabului la contrasina de la varful inimii — 43 mm.

A fost masurata cota de protectie la varful inimii schimbatorului de cale nr.21 aferent TID 15/21,
pe directia de mers, constatandu-se valoarea de 1.400 mm.

Starea traverselor din zona bretelei 15/21-17-25/31-29 era corespunzatoare, prinderea completa
si activa.

Prisma de piatrd sparta era completd si necolmatata.

Instalatii

Statia CFR Craiova este inzestrata cu instalatie CE, iar pe distanta Craiova — Filiasi circulatia
trenurilor se efectueaza pe baza de bloc de linie automat.

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

Evenimente anterioare producerii accidentului

La data de 01.04.2022, ora 17:22, trenul de marfa nr.66708 (apartinind OTF DBCR), remorcat
cu locomotiva titulara LE-MA 010 si locomotiva Tmpingatoare EA 1641, avand in compunere 36
vagoane, seria Fals, incarcate cu carbune, 144 osii, 2492 tone, 482 metri a fost expediat din statia CFR
Constanta Port Mol 5 avand ca destinatie statia CFR Paulis Lunca.

In statia CFR Palas locomotiva impingitoare EA 1641 a fost detasata, trenul de marfa nr.66708
continuandu-si parcursul remorcat de locomotiva LE-MA 010.

Trenul de marfa nr.66708 a ajuns la data de 02.04.20221, ora 04:00, in statia CFR Chiajna unde
a fost atasata, dupa locomotiva de remorcare, o locomotiva inactiva EA 2008 (care nu a participat la
remorcarea trenului) si un numar de 5 vagoane seria Habbillns, in stare goald, in partea din fata a
trenului (la sigurantd).

Dupa terminarea operatiillor de compunere a trenului a fost executatd revizia ,tehnicd la
compunere” si ,,proba completd” a franelor la cele 5 vagoane introduse In compunerea trenului in
aceasta statie si o ,,proba de continuitate” a franelor la intreg trenul de cétre un revizor tehnic de vagoane
apartinand OTF DBCR. Din declaratiile personalului care a asigurat efectuarea reviziei tehnice si a
probelor de frand a rezultat ca nu au fost depistate probleme in functionarea franelor automate la
vagoanele din compunerea trenului cu ocazia probelor de frana sau a supravegherii prin defilare a
trenului la expedierea din statia CFR Chiajna.

Dupa efectuarea reviziei tehnice si probelor de frana trenul a fost expediat din statia CFR Chiajna
la data de 02.04.2022, ora 06:23.

Trenul a garat 1n statia CFR Rosiori Nord la data de 02.04.2022, ora 08:55, unde a fost detasata
locomotiva inactivd EA 2008.

Dupa terminarea operatiilor de detasare a locomotivei inactive EA 2008, a fost executata ,,revizia
tehnica in tranzit” si ,,proba de continuitate” a franelor la intreg trenul de catre un revizor tehnic de
vagoane apartindnd OTF DBCR. Din declaratiile personalului care a asigurat efectuarea reviziei tehnice
si a probei de frana a rezultat ca nu au fost depistate probleme in functionarea franelor automate la
vagoanele din compunerea trenului cu ocazia probelor de frana sau a supravegherii prin defilare a
trenului la expedierea din statia CFR Rosiori Nord.
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Dupa efectuarea reviziei tehnice si probei de frana trenul a fost expediat din statia CFR Rosiori
Nord la data de 02.04.2022, ora 11:32.

La data de 02.04.2022, ora 12:20, trenul de marfa nr.66708 a garat in halta de miscare
Radomiresti, de unde, dupa efectuarea schimbului personalului de conducere si deservire a locomotivei,
a fost expediat in aceiasi data la ora 15:52.

Pe schimbatorul de cale nr.33 viteza de circulatie era restrictionata, din cauza deficientelor caii,
la valoarea de 10 km/h din data de 22.06.2018, schimbator de cale aflat in parcursul comandat dupa
breteaua 15/21-17-25/31-29.

Dupa cum a fost prezentat la capitolul 3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului, avand in
vedere existenta acestei restrictii de viteza In parcursul comandat al trenului, dupa intrarea in statia CFR
Craiova, mecanicul de locomotiva a efectuat o franare de serviciu reducand viteza trenului de la 30
km/h la 13 km/h. Dupa parcurgerea distantei de 346 m, cu circa 5 m inainte de a se angaja cu locomotiva
pe restrictia de viteza, mecanicul de locomotiva a slabit frana urmand a circula pana la linia de garare.

Vagonul de marfa nr.31842780080-6 a avut deficiente in functionarea instalatiei de frana
(regulator automat de timonerie blocat), deficiente care au condus, in ultima instanta, la blocarea
instalatiei de frana (in pozitie franatd) a primului boghiu.

La inscrierea vagonului de marfa nr.31842780080-6 pe breteaua 15/21-17-25/31-29 acesta s-a
pozitionat rotit spre dreapta fata de axa trenului (Figura nr.12, parcursul comandat al trenului de marfa
nr.66708). Franele automate ale materialului rulant din compunerea trenului de marfa nr.66708 erau in
regim de slabire, cu exceptia primului boghiu a vagonului nr.31842780080-6, astfel ca fortele exercitate
de cele 37 vagoane (36 incarcate + 1 gol) aflate dupa acesta au crescut. Aceste reactii in corpul trenului
fiind amplificate si de existenta in compunerea trenului a unui numar de 13 vagoane, din totalul de 41
(32.5%), la care cuplele in functiune a aparatelor de legare nu erau stranse corespunzator avand 0O
distantd intre talerele aparatelor de ciocnire de 10+20 mm.

In aceste conditii, la data de 02.04.2022, in jurul orei 18:15, in circulatia pe breteaua 15/21-17-
25/31-29 s-a produs accidentul feroviar prin escaladarea sinei cot din partea stinga a inimii rombului
dinspre schimbatorii de cale nr.21 si nr.17, cu 500 mm inainte de varful inimii simple de la varful
schimbatorului de cale nr.21, de cétre roata din partea dreapta a primei osii de la al doilea boghiu, in
sensul de mers, a vagonul nr.31842780080-6, al 4-lea din compunerea trenului.

Deraierea primei osii a celui de-al doilea boghiu al vagonului nr.31842780080-6 in zona bretelei
15/21-17-25/31-29 a antrenat in deraiere si cealalta osie a aceluiasi boghiu si, ulterior, cele doua osii
ale primului boghiu al urmatorului vagon din compunerea trenului (al 5-lea), vagonul nr.31802780505-
6.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa deraierea vagoanelor nr.31842780080-6 si nr.31802780505-6, trenul s-a oprit ca urmare a
intreruperii continuitatii conductei generale de aer intre cele doud vagoane deraiate, fapt care a condus
la producerea franarii de urgenta. Distanta parcursa de tren in stare deraiata a fost de aproximativ 29
m.

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 statia
CFR Craiova, precum si dispecerul de serviciu.
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Declansarea planului de urgenta feroviar

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

Repunerea pe linie a osiilor deraiate s-a facut cu mijloace proprii puse la dispozitie de operatorul
de transport RCCF. Circulatia feroviara a fost redeschisa dupa ridicarea vagoanelor deraiate si
efectuarea verificarilor la suprastructura caii, la data de 03.04.2022, ora 01:15.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Administratorul de infrastructura CNCF ,,CFR” SA

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA in calitate
de administrator al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de
functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii
stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in 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.

Intrucadt, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitdti legate de starea
tehnica a infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF ,,CFR” SA nu a fost
implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Intreprinderile feroviare
OTF DBCR

DBCR, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile
ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si
tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd i se asigure
reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF, la momentul producerii accidentului feroviar, avea implementat propriul SMS, detinand
licenta de transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationala aplicabila.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ci vagonul de marfi nr.31842780080-6 avea
deficiente in functionarea instalatiei de frana si trenul de marfa nr.66708 avea in compunere 5 vagoane
seria Habbillns in stare goald la partea din fata urmate de 36 vagoane incdarcate, comisia de investigare
considera ca OTF DBCR a fost implicat, in mod critic din punct de vedere al sigurantei, in
producerea acestui accident.

Functiile implicate in mod critic, din cadrul OTF DBCR, au fost:

- mecanic locomotiva care a condus locomotiva LE-MA 010;

- revizor tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica la compunere si proba franelor la
introducerea vagoanelor implicate in compunerea trenului de marfa nr.66708, in statia CFR Chiajna;

- revizor tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica in tranzit si proba franelor la trenul
de marfd nr.66708, in statia CFR Rosiori Nord.
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ERI Transwaggon AG

Transwaggon AG, in calitate de ERI pentru vagonul de marfa nr.31842780080-6, trebuie sa aiba
capacitatea de a indeplini si de a aplica in mod consecvent cerintele relevante prevazute in anexa III
din Regulamentul UR nr.445/2011 al Comisiei privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile
cu intretinerea vagoanelor de marfa. Transwaggon AG la momentul producerii accidentului, detinea
certificatul cu nr.SQS CH/30/0118/0001; CH/31/0119/9063 emis la data de 21.11.2019, valabil pana
la data 20.11.2022.

Avand in vedere faptul ca, in timpul activitatii de investigare, au fost constatate urmatoarele:

- lavagonul de marfa nr.31842780080-6 au fost identificate deficiente in functionarea instalatiei
de frana;

- pentru vagonul de marfa nr.31842780080-6, dupa producerea accidentului, functia de
management al intretinerii parcului, respectiv retragerea vagonului de marfa in vederea intretinerii si
repunerea 1n functie a acestuia dupa intretinere a fost efectuata de personal apartinaind OTF DBCR;

comisia de investigare a solicitat catre ERI Transwaggon AG informatii referitoare la:

- externalizarea functiilor sistemului de intretinere;

- procedurile detinute pentru respectarea cerintei 1. Cerinte si criterii de evaluare pentru functia
de gestionare, pct.2.1 Organizatia trebuie sa detina proceduri pentru:(a) analizarea riscurilor
relevante pentru amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie, inclusiv a riscurilor generate de
defecte si de neconformitati din fabricatie sau disfunctii de-a lungul intregului ciclu de viata,; (b)
evaluarea riscurilor mentionate la litera (a); (c) elaborarea si instituirea unor masuri de control al
riscurilor din Anexa III la Regulamentul (UE) nr.445/2011 si inregistrarile rezultate in conformitate cu
aceasta pentru riscul reprezentat de defectarea accidentala (instalatia de franare) a unui vagon de marfa;

- procedurile detinute pentru respectarea cerintei IIl. Cerinfe si criterii de evaluare pentru
functia de gestionare a intretinerii parcului, pct.4 Organizatia trebuie sa detina o procedurd pentru
gestionarea retragerii din exploatare a vagoanelor de marfa in vederea intretinerii sau in cazurile in
care au fost identificate defectiuni din Anexa Il la Regulamentul (UE) nr.445/2011;

- istoricul reparatiilor vagonului, de la data efectuarii ultimei reparatii periodice si pand la
momentul producerii accidentului feroviar.

Dupa reiterarea solicitarii catre ERI Transwaggon AG, acesta a transmis doar o serie de
documente intocmite cu ocazia reparatiilor accidentale la vagonul de marfa nr.31842780080-6.

Lipsa documentelor solicitate a impiedicat analizarea aplicarii de catre ERI Transwaggon AG, in
mod consecvent, a cerintelor relevante prevazute in anexa III din Regulamentul UR nr.445/2011 al
Comisiei, farda ca acest lucru si afecteze stabilirea factorilor care au influentat producerea
evenimentului.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de sistemul
de intretinere pentru vagonul de marfa nr.31842780080-6, comisia de investigare considerad cd ERI
Transwaggon AG 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.h.1. Materialul rulant

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile 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 a favorizat producerea accidentului feroviar.

Cu ocazia verificarilor, efectuate dupa producerea accidentului, la vagonul de marfa
nr.31842780080-6 au fost identificate deficiente in functionarea instalatiei de frand, deficiente care au
condus la producerea pe rotile vagonului de exfolieri locale cu tendinte de formare a locurilor plane pe
suprafata de rulare si, in ultima instanta, blocarea instalatiei de frana (in pozitie franata) a primului

27



boghiu, boghiu la care a fost identificat, in lantul cinematic al instalatiei de frana, regulatorul automat
de timonerie blocat.

Avand in vedere urmatoarele elemente:

- declaratiile personalului care a asigurat efectuarea reviziilor tehnice la vagoanele din
compunerea trenului de marfa nr.66708;

- lavagonul de marfa nr.31842780080-6 exfolierile locale cu tendinte de formare a locurilor plane
identificate pe suprafata de rulare a rotilor erau intr-un stadiu de formare incipient;

- la regulatorul automat de timonerie blocat a fost identificat la capatul zonei filetate, pe o
portiune de circa 160 mm, filetul deteriorat (,,sters”) prin uzare (nu a fost identificatd smulgerea
filetului), ceea ce indica faptul ca uzura filetului s-a produs in timp, ajungand la un nivel critic care a
produs blocarea regulatorului automat de timonerie. Avand in vedere aceste constatari, comisia de
investigare a concluzionat ca blocarea regulatorului automat de timonerie s-a produs in circulatia
trenului de marfa nr.66708 in zona premergatoare producerii accidentului.

In concluzie, defectarea (blocarea) regulatorul automat de timonerie aferent primului
boghiu, in sensul de mers, al vagonului nr.31842780080-6, al 4-lea din compunerea trenul de
marfa nr.66708, fapt care a condus la riméanerea franata a rotilor acestui boghiu dupa efectuarea
unei slibiri a franelor automate, ulterioare unei franari de serviciu efectuata pentru respectarea unei
restrictii de viteza, a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor
critic reprezinta 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 al accidentului.

Din analiza documentelor transmise de ERI Transwaggon AG a rezultat ca nu au fost efectuate
reparatii accidentale la instalatia de frana a vagonului de marfa nr.31842780080-6, in intervalul dintre
reparatia periodica (28.02.2020) si pana la producerea accidentului (02.04.2022.

Modul de aranjare a vehiculelor in compunerea trenului

Trenul de marfa nr.66708 (apartinaind OTF DBCR) a fost expediat din statia CFR Constanta Port
Mol 5 avand in compunere 36 vagoane, seria Fals, incircate cu carbune. In statia CFR Chiajna au fost
atasate un numar de 5 vagoane seria Habbillns, in stare goald, in partea din fatad a trenului astfel ca, la
momentul producerii accidentului, trenul avea in compunere 41 vagoane din care primele 5 vagoane
(seria Habbillns) erau in stare goala, iar urmatoarele 36 vagoane (seria Fals), erau incarcate si a fost
remorcat de locomotiva electrica LE-MA 010, 2632 tone brute, lungime de 597. Din formularele ,,Nota
de frane” si ,,Aratarea vagoanelor” a rezultat cd toate vagoanele din compunerea trenului aveau
instalatia de frana automata in actiune.

Analizand modul cum a fost realizatd compunerea trenului de marfa nr.66708, referitor atat la
tonaj si lungime, cat si la aranjarea vehiculelor in tren (din punct de vedere al starii de incarcare si al
starii instalatiei de frana) s-a constatat ca au fost respectate reglementarile specifice in vigoare, respectiv
prevederile cuprinse in planul de formare a trenurilor si in livretele cu mersul trenurilor.

Cu toate ca modul de compunere a trenului de marfa nr.66708 a respectat prevederile
reglementarilor specifice 1n vigoare, din analizarea datelor colectate si avand in vedere cele prezentate
la capitolul 3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului a rezultat ca, existenta
in compunerea trenului de marfia nr.66708 a 36 vagoane incarcate dupd vagonul nr.31842780080-
6, aflat in stare goala, a constituit un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere
a accidentului si in consecinta reprezinta un factor contributiv al acestui accident.

4.h.2. Infrastructura

CNCF ,,CFR” SA

Dupa cum reiese din constatarile si masurdtorile efectuate in regim static la ecartament si nivel
pe zona bretelei 15/21-17-25/31-29, dupa producerea accidentului, prezentate la cap.3.a.5
Infrastructura feroviard, a fost identificata existenta unei depasiri a tolerantelor admise la ecartament
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intre punctele de reper ,,46” + ,,5”. Analizand pozitia vagonului nr.31842780080-6 se constata faptul
ca, prima osie care a deraiat a fost, in sensul de mers, a treia osie a acestui vagon (prima osie a celui
de-al doilea boghiu), rezultand ca acest vagon, care a deraiat primul, trecuse de zona pe care au fost
identificate depasirile admise la valorile ecartamentului mentionate anterior si, In consecinta, acestea
nu au influentat producerea accidentului.

In statia CFR Craiova, pe ,,abaterea” schimbitorul de cale nr.33, viteza stabilita de circulatie
era de 30 km/h pentru trenurile de marfa. La data de 22.06.2018, din cauza deficientelor caii
(schimbatori uzati, traverse necorespunzatoare), viteza de circulatie a fost restrictionata la 10 km/h, pe
zona: varful schimbatorului de cale nr.33 - TJD 45/51 — calcai schimbator de cale nr.57, inscrisa in
BAR si semnalizata pe teren ca limitare de viteza.

Conform ,,Instructiunilor pentru restrictii de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub
tensiune” nr.317/2004, art.4, restrictia de viteza este o reducere pe timp limitat a vitezei maxime de
circulatie a trenurilor pe o portiune de linie din cauza slabirii suprastructurii caii ferate ca urmare a
existentei unor defecte la geometria cdii care nu pot fi remediate la termenele instructionale.

Din analiza documentelor puse la dispozitie de SRCF Craiova a rezultat ca nu a fost intocmit un
program de lucru pentru ridicarea restrictiei de viteza, conform prevederilor ,./nstructiunilor pentru
restrictii de vitezd, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune” nr.317/2004, SRCF Craiova
comunicand ca nu s-a putut intocmi un astfel de program de lucru din cauza lipsei materialelor necesare
la data introducerii in cale a restrictiei de viteza.

Avand in vedere faptul ca, la introducerea restrictiei de viteza au fost respectate prevederile
codurilor de practica si, in plus, locul producerii deraierii a fost anterior zonei acesteia, in sensul de
mers al trenului, se poate concluziona ca neintocmirea unui program de lucru pentru ridicarea acestei
restrictii de viteza nu a influentat producerea accidentului feroviar.

Analizand modul de producere a accidentului si constatarile efectuate la suprastructura caii,
mentionate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii cdii nu a favorizat
producerea accidentului feroviar.

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 feroviara OTF DBCR

Personalul care a asigurat conducerea si deservirea locomotivei LE-MA 010 (mecanic de
locomotiva si mecanic ajutor), care a remorcat trenul de marfa nr.66708 implicat in accident, detinea
permisele, certificatele pentru confirmarea periodica 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.66708 detinea autorizatii, certificate medicale si certificate psihologice necesare desfasurarii acestei
activitati.

Administratorul de infrastructura CNCFR

Personalul de conducere al sectiei de iIntretinere a caii L6 Craiova, care avea sarcini de
administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era
format din sef sectie si sef sectie adjunct.
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Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd cd mentenanta liniilor si
aparatelor de cale de pe raza de activitate a districtului nr.1 Craiova era asigurata de 1 sef district linii,
3 sefi de echipa, 4 revizori de cale, 16 meseriasi intretinere cale si 6 muncitori necalificati.

Personalul districtului nr.1 Craiova, angajat pe functiile de sef district linii, sefi echipa linii si

eqe ey

care le exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini

In timpul activititii de investigare s-a constat cd functia de management al intretinerii parcului,
respectiv retragerea vagonului de marfa in vederea intretinerii si repunerea in functie a acestuia dupa
intretinere, dupa producerea accidentului feroviar, a fost efectuata de personal apartinand OTF DBCR,
fara ca acesta sa poata face dovada ca a preluat aceasta functie de la ERI Transwaggon AG.

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

OTF DBCR

La momentul producerii accidentului feroviar, DBCR, in calitate de operator de transport
feroviar, detinea certificatul unic de sigurantd cu numarul de identificare RO1020200047 emise in
conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabild, cu data de inceput si sfarsit de valabilitate:
05.08.2020 — 04.05.2025, certificat care confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei
al intreprinderilor feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in vederea
indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii de siguranta pe reteaua de cale
ferata, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala aplicabila.

In conformitate cu certificatul unic de siguranti detinut la momentul producerii accidentului,
OTF DBCR este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar cu materialul rulant motor si
tractat. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa 1 se asigure reviziile
si Intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management de Siguranta, la data producerii accidentului feroviar, OTF
DBCR avea intocmita Procedura Managementul Riscului — cod PO — 10 SMS, revizia 2 si Procedura
operationala Evaluarea Riscului — cod PO — 10-1 SMS, elaborate la data de 18.12.2029, proceduri
intocmite pentru respectarea cerintei din Anexa II, pct.1.1, lit.b, din Regulamentul (UE) nr.762/2018,
in vederea obtinerii certificatului unic de siguranta.

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

Scopul procedurilor mentionate este ,.gestionarea riscurilor asociate tuturor activitatilor
derulate de organizatie pentru a maximiza oportunitdtile si a minimiza efectele negative” respectiv ,,de
a furniza informatii si analize documentate in vederea luarii de decizii in cunostinta de cauza privind
modul de tratare a riscurilor specifice si modul de a face o selectie intre optiuni”.

In aceste proceduri este stabilit ¢ ,.se vor identifica toate riscurile indiferent dacd sursa acestora
este sub controlul organizatiei sau nu, chiar daca este posibil ca sursa sau cauza riscului sa nu fie
evidenta”. Evaluarea riscurilor presupune ,,analiza activitatilor din cadrul sistemului si inregistrarea
tuturor pericolelor care impiedica sau intdrzie indeplinirea obiectivului”, in urma acestei etape
rezultand o ,,/ista a pericolelor sau abaterilor identificate care reprezinta sursa de aparitie a diferitelor
riscuri”.

Nivelurile /categoriile de risc stabilite prin Procedura operationald Evaluarea Riscului — cod PO
—10-1 SMS, sunt:
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- extrem — necesita atentie urgenta din partea top managementului si nu poate fi acceptat ca
facand parte din conditiile normale de operare ale procesului. Acest tip de risc poate conduce
la accident;

- ridicat — este cel mai sever tip de risc ce poate fi acceptat ca facand parte din conditiile
normale de operare a procesului/ activitdtii, va fi in responsabilitatea managementului
operational care va raporta catre managementul de varf cu privire la acest tip de risc. Acest
tip de risc poate conduce la accident;

- mediu — este de asteptat sa faca parte din conditiile normale de operare a procesului, dar
acesta va fi nominalizat in mod explicit in responsabilitatea managerului corespunzator
pentru a lua masuri, pentru a-l tine sub observatie si sa raporteze cu privire la acesta catre
managerul de nivel superior. Acest tip de risc poate conduce la accident;

- scazut — va fi mentinut sub supraveghere dar este de asteptat ca acele controale deja existente
sa fie suficiente si sa nu fie necesare alte actiuni decat in cazul in care devine mai sever.
Acest tip de risc poate conduce la un incident.

OTF DBCR a pus la dispozitie comisiei de investigare, un extras din Registrul Riscurilor. In urma
verificarii acestui document, s-a constatat ca au fost identificate mai multe pericole care pot genera, la
randul lor, riscuri in activitatea desfasurata.

Analizand acest extras din registru al riscurilor in raport cu modul de producere al accidentului
comisia de investigare a constatat ca pentru riscul de producere a deraierii vagoanelor in parcurs, a
fost identificat urmatorul pericol in legatura cu instalatia de frana a vagoanelor: formarea brocurilor
pe suprafata de rulare rotilor, pericol cauzat de nedepistarea eventualelor pierderi de aer de la
vagoane care pot conduce la mersul franat. Acest risc fiind analizat ca avand o probabilitate = 1,
severitate = 4, urgenta = 1, rezultand in urma evaluarii un nivel de risc acceptabil. Desi prin Procedura
operationala Evaluarea Riscului — cod PO — 10-1 SMS sunt definite nivelurile/ categoriile de risc
(prezentate anterior), in Registrul riscurilor este stabilit un nivel de risc (acceptabil) care nu face parte
din cele prevazute in procedura.

Din documentul pus la dispozitie, a reiesit ca, pentru acest pericol, au fost stabilite urmatoarele
masuri de tinere sub control: supravegherea activitatii personalului RTV la efectuarea reviziilor tehnice
la trenuri si prezentarea consecintelor ca urmare a nedepistarii eventualelor pierderi de aer sau
defecte la instalatia de frana.

De asemenea, din analiza documentelor puse la dispozitie S-a constatat ca, la nivelul OTF
DBCR nu a fost identificat si nu au fost evaluate riscurile asociate pericolului reprezentat de defectarea
instalatiei de frand a unui vagon de marfa.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat ca, lipsa unei evaluari, la nivelul OTF
DBCR, a riscurilor asociate pericolului reprezentat de defectarea instalatiei de frand a unui
vagon de marfa, constituie 0 omisiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente
similare in viitor si prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic al producerii al accidentului
investigat.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar
Nu este cazul.

5. CONCLUSIONS

5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes
When the accident happened, the freight train no.66708 consisted, in the front part, in 5 wagons
series Habbillns empty, followed by 36 wagons loaded. Over the commanded route, after the scissors

15/21-17-25/31-29, the train was going to run on the switch no.33, on that switch, from the 22" June
2018, following the track deficiencies, the running speed was limited at 10 km/h.
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In the running of that train, at the wagon n0.31842780080-6 there were deficiencies in the
working of the braking installation, that led finally at the blocking of the braking installation of the first
bogie (on braked position).

In these conditions, in the running of the freight train n0.66708, the railway accident happened
by the overclimbing of the elbowed rail from the left side of the rhombus, from the switches no.21 and
17, by the right wheel of the first axle from the second bogie, in the running direction, of the wagon
n0.31842780080-6, the 4™ one in the train composition.

Analysing the findings, the documents submitted, the discussions and the result of questioning
the staff involved, the investigation commission established, according to the definitions stipulated by
the Regulation for implementation (EU) 2020/572, into cap.4 ,,Accident analysis”, the next causal,
contributing and systemic factors:

Causal factor

= Failure (blocking) at the automatic brake adjuster afferent to the first bogie, in the running
direction, from the wagon no0.31842780080-6, the 4™ one of the freight train no.66708, following of it
the wheels of that bogie rested braked after an unfastening of the automatic brakes.

Contributing factors:
= Existence, in the composition of freight train n0.66708, of 36 wagons loaded after the wagon
n0.31842780080-6, empty.

Systemic factors:

= Lack of an assessment, within the railway undertaking SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL, of the risks associated to the danger represented by the failure at the braking installation of the
wagon.

5.b. Measures taken after the accident
None.

5.c. Additional remarks
None.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Following the investigation of the accident, the result was that it happened because at the wagon
n0.31842780080-6, the 4™ one of the freight train n0.66708, the braking installation got out of order.

Preamble of the safety recommendation no.421/1

During the investigation, the result was that, OTF DBCR did not identify and did not assess the
risks associated to the danger represented by the failure at the braking installation of a wagon.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the improvement of the railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to
address Romanian Railway Safety Authority - ASFR, the next safety recommendation:

Safety recommendation no.421/1

Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall ask the railway undertaking SC Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL to assess the danger represented by the failure at the braking installation of a
wagon, establishing effective measures for keeping under control the risks generated by it.

*
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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 caii nr.300/2003;

- 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 Feroviard nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001;

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

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

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

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

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

*

* *

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autorititii de Sigurantd Feroviard Romdna -
ASFR, administratorului de infrastructurda feroviara CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.
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