AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbundtative a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 05.08.2020, la ora
13:30, pe infrastructura feroviard publica, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificatd), intre HM Popesti si statia CFR Berbesti, in circulatia
trenului de marfa nr.23689, apartinand SNTFM, la km 24+570, prin deraierea vagonului
nr.81536666128-9, aflat al 11-lea in compunerea trenului, de prima osie in sensul de mers si ulterior de
toate osiile.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari
de siguranta.

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

Bucuresti, 04.08.2021
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Director General
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Constat respectarea prevederilor legale privind
desfasurarea actiunii de investigare si intocmirea
prezentului Raport de investigare pe care il
propun spre avizare
Director General Adj.

Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de Investigare al accidentului feroviar produs
in data de 05.08.2020, la ora 13:30, pe infrastructura feroviara publica, pe raza de activitate a SRCF
Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificata), intre HM Popesti si statia
CFR Berbesti, in circulatia trenului de marfa nr.23689, apartinind SNTFM, la km 24+570, prin
deraierea vagonului nr.81536666128-9, aflat al 11-lea in compunerea trenului, de prima osie in
sensul de mers si ulterior de toate osiile.
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AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare
si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 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 efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundatatire 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
cu stabilirea vinovitiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilit
sau colective.

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

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

atii individuale
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER

AGIFER
ASFR
CNCF

SNTFM

SRCF Craiova

ERI

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

HM

IDM

INDUSI

ISU
OouG
HG

Regulament

Autoritatea Feroviarda Roméana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

SNTFM ,,CFR Marfa” SA — operatorul national de transport de marfa,
implicat in accident

Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, sucursald a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii feroviare publice

Entitate responsabila cu intretinerea

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

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

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

Halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doud linii pentru incrucisdri si treceri Inainte de
trenuri (Regulamentul nr.005/2005, art.117)

Impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,

autorizat sa organizeze §i sd execute activitdti in legatura cu circulatia
trenurilor i manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta
Ordonanta de urgenta a guvernului
Hotarare a Guvernului Romaniei

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

Regulator de circulatie
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

Instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

Instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
Vagonul de masurat calea

Reparatie periodica cu masini grele de cale + ciuruire integrala
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1. Summary

On the 5th August 2020, at 13:30 o’clock, on the public railway infrastructure, in the railay
county Craiova, track section Babeni - Alunu (not-electrified single-track line), between the
railway stations Popesti and Berbesti, in the running of freight train no.23689, got by SNTFM,
the first axle of the wagon no0.81536666128-9 derailed in the running direction, it being the 11th
one in the train composition, and further all its axles derailed. The wagon ran derailed about 500
m, hitting and destroying with the wheels derailed the sleepers and the fastenings met.
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figure no.1: accident site (railway map)

The train was hauled with the locomotives DA 1184, hauling one, DA 1103, dead one and
DA 633, banking one (multiple traction), all got by SNTFM and consisted in 25 wagons type Fals
(empty). These were dispatched from the railway station Béabeni to the railway station Berbesti. The
crew of the hauling locomotives were from the same railway undertaking, that is SNTFM.

Consequences

Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected on about 500 m, consisting in
the hit and destruction of the sleepers and of the metallic fastenings.

Railway installations

None.

Rolling stock

The wagon derailed was routed to the workshop (IRV Rosiori) for being checked, there were
found no serious failures at its parts.

Interruptions of the railway traffic

None.

Injuries

No deads or injuries.

Measures taken and works carried out for resuming the railway traffic

Re-railing of the wagon derailed was made with local means.

The wooden sleepers and the metallic fastenings affected by the derailment were partially
replaced.




The accident was the consequence of some chain human mistakes, regarding the downloading
of the wagon and its checking after downloading, the occurrence being influence also by technical
problems of this wagon in operation. The investigation commission identified, according to the
definitions stipulated in the Regulation, the next factors:

Causal factors

1. partial downloading of the wagon no0.81536666128-9, following which its right — front
compartment rested loaded about 7,64 t with coal, leading to the load transfer from the guiding
wheel,

2. the condition of the wagon n0.81536666128-9 was no checked after the downloading, by the staff
with responsibilities in this respect.

Contributing factors

1. improper condition of the polyamide plates (broken, with missing parts) of the wagon
n0.81536666128-9, it leading to the increase of the stiffness of the unit bogie — wagon body, so
generating the increase of the lateral guiding force and implicitly the decrease of the vehicle
capacity of curve negotiation.

Systemic factors
None.
Safety recommendations

The investigation commission concludes that the accident happened following the factors
identified, that led to putting into operation of the wagon no.81536666128-9, partially downloaded,
provided that the duties of SNTFM staff were not met, these duties are established by the practice
codes and in the job description.

The commission analysed ,, Sheet of measurements for the prevention of SMS risks” code F
432-SMS-2 afferent to the technological process ,,Reception of the empty/loaded wagons from the
customers” and found that ,,not-checking the conditions imposed by Regulation no.005, art.88, point
1, letters a-¢” is identified like risk from the frequency category unlikely, presenting a severity level
critical, being quantified like tolerable risk. The safety measure identified in this case for keeping
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under control the risk keeping of the professional competences and permanent checking of the

regulation’s application (hierarchical control). Because the safety measures set did not achieve the

purpose, a wagon partially downloaded being put into operation, for the prevention of some accidents

with similar causes, the investigation commission considers necessary to issue the next safety

recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall make sure that SNTFM will make an analysis
of risk associated to the danger represented by the putting into operation of wagons partially
downloaded.

The wagon had also technical problems that influenced the accident occurrence and which
could not be found in operation, that contributed to the accident occurrence (improper condition of
the polyamide plates). Because this phenomenon was found also during the investigation of other
accidents, and for the accident happened on 20th December 2019, between the railway stations
Drobeta Turnu Severin Marfuri and Valea Alba, a recommendation was issued in this respect
(recommendation in analysis process), the commission considers that it is no need to issue another
similar recommendation.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, a Hotardarii Guvernului Romdniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea
si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului.

In temeiul art.20, alin.(1) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1
alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii
pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere,
inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbundtatirea sigurantei feroviare.

AGIFER a fost avizata in data de 05.08.2020 despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.23689, apartinand SNTFM. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF
Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu, intre HM Popesti si statia CFR Berbesti, prin deraierea
vagonului nr.81536666128-9, al 11-lea de la siguranta, de ambele boghiuri.

in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1) lit.b), din Regulament, acest eveniment se
incadreaza ca accident.

Prin Decizia nr.366 din data de 06.08.2020, a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal de specialitate apartinand AGIFER.

2.2. Domeniul de aplicare al investigatiei

Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentulut;
= identificarea factorilor timpurii sau a semnalelor de avertizare care au dus la producerea
accidentului;
= stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici care au
condus la producerea accidentulut;
= verificarea modului de gestionare a situatiilor de urgenta de catre CNCF, cu autoritatile publice si
interfetele relevante;
= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analiza) a riscurilor;
= verificarea aspectelor relevante din SMS-ul CNCF si cel al SNTFM,;
= verificarea modului de gestionare a situatiilor de urgenta de catre SNTFM,;
= verificarea modului de efectuare a instruirii personalului propriu de catre SNTFM.
2.3. Resurse tehnice si umane utilizate



Comisia de investigare a avut in componentd numai personal de specialitate din cadrul
AGIFER (din domeniul infrastructurii feroviare si materialului rulant).

Constatarile tehnice au fost efectuate in prezenta personalului din cadrul:
» CNCF - pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviara;
*SNTFM si ai ERI certificata pentru functia de intretinere vagoane de marfa de catre AFER —

pentru constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului de marfa.
Pentru acest caz nu a fost necesara cooptarea de specialisti apartinand unor entitati externe,
care sa contribuie la efectuarea investigatiei.

2.4. Comunicare si consultare

Comisia de investigare a efectuat constatari la locul producerii accidentului la infrastructura
caii, la modul de efectuare a circulatiei trenurilor si la vehiculele feroviare implicate si a solicitat
partilor (entitatilor) implicate documente si puncte de vedere.

Toate constatarile s-au efectuat in prezenta si cu participarea partilor implicate.

Comunicarea cu entitatile implicate a fost efectuatd pe mai multe paliere, astfel:

1. Comunicare institutionala, care a fost efectuata in scris pentru:

- emiterea deciziei de deschidere a investigarii accidentului feroviar;

- solicitarea de copii ale documentelor necesare in procesul de investigare;

- convocarea personalului in vederea chestionarii;

- convocarea personalului cu drept de decizie pentru prezentarea concluziilor, factorilor si
recomandarilor care se regasesc in raportul de investigare a acestui accident;
2. Telefonica si verbala cu reprezentantii entitatilor implicate;
3. La nivelul comisiei de investigare cu personalul implicat, care a fost efectuata verbal si in scris.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi
ascultate si sa partajeze rezultatele. Raportul final va fi transmis partilor implicate.

2.5. 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.

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

Metodele si tehnicile de investigatie, precum si @ metodele de analiza aplicate pentru a stabili
faptele si constatarile au constat in:

- efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar;

- evaluarea si analiza probelor culese din teren, in raport cu documentele de referintd in domeniu
(instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si
reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

- analiza faptelor si a consecintelor acestora, in ordinea cronologica a producerii acestora;

- analiza documentelor puse la dispozitie de factorii implicati;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

- analizarea informatiilor obtinute cu ocazia chestionarii personalului;

- discutii libere purtate cu personalul implicat.

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

2.7. Dificultiti si provocéri



Investigatia s-a desfasurat in conditii de pandemie COVID 19, motiv care a produs mici
perturbatii in transmiterea de documente, fara a afecta termenul de intocmire a raportului de
investigare.

2.8. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Nu se aplica.

2.9. Alte informatii relevante
Nu se aplica.

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

Accidentul s-a produs in data de 05.08.2020, ora 13:30, pe infrastructura feroviara publica,
pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla,
neelectrificata), intre HM Popesti si statia CFR Berbesti, la km 24+570 (portiune de linie in curba).

Acesta a constat in deraierea de prima osie in sensul de mers si ulterior de toate osiile a
vagonului nr.81536666128-9 (al 11-lea in compunerea trenului) apartinand trenului nr.23689 —
SNTFM.

Sens mers tren

km zngu._/ e -,

RA
_ km 24+940
=

AR -
km 24+440 > il

o _m

R=300m

p—— T CR
RC T km 24+840

e
- \(”’t-‘,.
SO

Locul producerii accidentului, km 24+570

fig. nr.2: schita producerii accidentului

Trenul a fost remorcat cu DA 1184 in cap tren, DA 1103, rotasa si DA 633 impingatoare
(multipla tractiune), si avea in compunere 25 de vagoane de tip Fals (goale), toate apartinand
SNTFM. Acesta a fost expediat din statia CFR Babeni si avea ca destinatie statia CFR Berbesti.

La km 24+570, pe curba avand limitele intre km 24+440 si km 24+940 (pe curba circulara),
curba cu deviatia dreapta in sensul de mers al trenului, sens care a coincis cu sensul kilometrarii
liniei, a avut loc parasirea flancului activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata
de atac a vagonului prin escaladarea acestuia, rularea pe suprafata superioara a ciupercii si caderea in
exteriorul caii, concomitent cu deplasarea rotii corespondente din dreapta spre interiorul caii.
Traiectoria osiei deraiate a influentat si traiectoriile celorlalte osii ale vagonului, astfel ca in circa 10
m au deraiat toate, cu rotile din partea stanga in exteriorul caii si cu cele din partea dreapta in interior.
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Trenul a circulat 1n aceasta stare circa 500 m, lovind si distrugand cu rotile deraiate traversele
si materialul metalic marunt, pana la km 25+070, unde s-a oprit in urma ruperii conductei generale de
aer dintre vagoanele 11 si 12 de la sigurantd, avand drept consecinta franarea de urgenta a trenului.

Temperatura la ora accidentului a fost de circa 22° C, cerul senin, vizibilitatea semnalelor
corespunzatoare.

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

Evenimentul feroviar se clasifici ca accident feroviar produs in circulatia trenurilor
conform prevederilor art.7-(1), pct.b. din Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG nr.117/2010.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
3.a.2.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
3.a.2.11. incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu a fost cazul.
3.a.2.111. Pagube materiale

In urma accidentului au fost avariate elemente ale suprastructurii ciii (traverse si material
metalic marunt).

De asemenea, au fost inregistrate pagube cauzate de verificari si reparatii ale vagonului
deraiat.

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele comunicate de partile implicate sunt in
valoare totala de 29871,03 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor
evidentiata mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii
valorilor pagubelor este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legata de
recuperarea prejudiciului.
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3.a.2.1V. Alte consecinte

In urma accidentului, circulatia feroviara intre HM Popesti si statia CFR Berbesti a fost
inchisa din momentul producerii acestuia pana la data de 10.08.2020, ora 14:00. Nu au fost intarzieri
de trenuri de persoane, linia fiind destinata exclusiv transportului de carbune.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace locale, fiind finalizata la data de
05.08.2020, ora 21:10.

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui accident.

3.a.3 Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe infrastructura feroviara publica, pe raza de
activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificata), intre
HM Popesti si statia CFR Berbesti, la km 24+570.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF- SRCF Craiova. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este
efectuata de catre personalul specializat, apartinand Sectiei L3 Ramnicu Valcea, Districtul nr.7
Popesti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt intretinute de catre salariati din
cadrul Districtului SCB Ramnicu Valcea apartinand Sectiei CT1 Craiova — SRCF Craiova.

SNTFM, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romdnia 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 sa i se asigure
reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entititi certificate ca ERI.

La data producerii accidentului SNTFM avea implementat propriul SMS, detinand licenta de
transport feroviar si certificate de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Functiile personalului cu atributii in descarcarea vagoanelor si deservirea trenului implicat in
accident, apartinand SNTFM, sunt:

= mecanicii de locomotiva care au condus si deservit locomotivele de remorcare a trenului de
marfad nr.23689. Au fost instruiti pentru exercitarea acestei functii si detineau permise de mecanic si
certificate complementare pentru materialul rulant deservit, infrastructura pe care s-a produs
accidentul si prestatia efectuata. La data producerii accidentului, detineau avize medical si psihologic
cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate;

= mecanicii de locomotiva ajutor care au deservit locomotivele de remorcare a trenului de marfa
nr.23689. Au fost instruiti pentru exercitarea acestei functii si detineau permise de mecanic si
certificate complementare pentru materialul rulant deservit, infrastructura pe care s-a produs
accidentul si prestatia efectuatd. La data producerii accidentului, detineau avize medical si psihologic
cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate;

= LMAET, cu rol in descdrcarea vagoanelor, conform ,Instructiunii tehnice interne de
descdrcare vagoane carbune” si Fisei postului. Aveau ca sarcind de serviciu descarcarea vagoanelor si
inchiderea tuturor partilor mobile ale vagoanelor;

= seful de manevra, care avea rolul de verificare a descarcarii complete a vagonului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23689, conform documentelor insotitoare, a fost format 25 vagoane tip Fals
(goale) — proprietatea SNTFM, 100 osii, masa franata automat necesara dupa livret 310 t - de fapt
588 t, masa franata de mana dupa livret 87 t - de fapt 400 t si a avut o lungime de 450 m. Trenul a
fost remorcat cu DA 1184 in cap tren, DA 1103, rotasa si DA 633 impingatoare (multipla tractiune),
proprietatea SNTFM.

La verificarea vagoanelor dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:

= vagonul nr.81536656404-6, al 12-lea in compunerea trenului, prezenta deformarea conductei
generale de aer in zona filetului, la imbinarea acestuia cu robinetul frontal de aer de tip AK cu dubla
blocare;
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= ruperea conductei generale de aer dintre vagonul nr.81536666128-9, al 11-lea in compunerea
trenului si vagonul nr.81536656404-6 a avut loc prin desprinderea ansamblului robinet frontal AK-
semiacuplare flexibila de aer de conducta generala de aer a vagonului nr.81536656404-6;

= vagonul nr.81536666128-9, deraiat de toate osiile, avea un compartiment (primul din partea

dreapta in sensul de mers al trenului) din cele 4 ale cutiei incércat cu carbune energetic, aproximativ
7,64 tone;

= ambele glisiere elastice inferioare si 3 resoarte ale ansamblului glisiera de la ambele boghiuri
de pe partea stanga in sensul de mers au fost gasite pe terasamentul caii, pe zona afectatd de deraiere;

= pozitia robinetelor frontale de aer de tip AK pe toata lungimea convoiului, a fost pe ,,deschis”,
cu exceptia robinetului de la ultimul vagon, aflata pe ,,inchis”;

= franele automate ale vagonului erau in actiune, cu exceptia a 4 vagoane aflate in corpul
trenului, acestea avand frana automata izolata; acest fapt era consemnat in formularul tipizat ,,Nota de
frana”;

= 5 vagoane din compunerea trenului aveau franele de mana defecte, acest fapt fiind consemnat
in formularul tipizat ,,Nota de frana”; restul vagoanelor aveau franele de mana in stare de functionare;

= [egarea vagoanelor din tren era efectuatd corespunzator, aparatele de legare fiind stranse pana
la atingerea talerelor aparatelor de ciocnire;

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

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

Caracteristici tehnice ale vagonului nr.81536666128-9, deraiat:

- serie vagon: -Fals;

- tipul boghiurilor: -Y25Is;

- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

- tipul rotilor: -cu bandaj;
- ampatamentul vagonului: -9,00 m;

- lungimea totala a vagonului: -14,54 m;
- tara vagonului: -24,40t;

- tipul franei automate: -KE GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -13.01.20 (6) efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SRS.

Constatari efectuate la fara locului

La verificarea vizuald a vagonului nr.81536666128-9, deraiat, s-a constatat prezenta unei
cantitati de carbune in compartimentul din partea dreaptd - fatd a vagonului, in sensul de mers al
trenului, care ocupa aproximativ % din volumul acestuia, in conditiile in care tot trenul era format
din vagoane goale (descarcate la beneficiar).

In vederea stabilirii efectului cauzal asupra producerii deraierii pe care l-a avut prezenta
acestui volum de material in compartimentul precizat, s-au efectuat calcule cu privire la rapoartele
de repartizare a incarcaturii pe rotile osiilor celor doua boghiuri precum si la dezaxarea centrului de
greutate al vagonului. A rezultat 0 masa a incarcaturii aflata in primul compartiment de pe partea
dreapta sens de mers, de 7,64 tone, luandu-se in considerare ca densitatea lignitului este de 0.9
tone/m3, respectiv o dezaxare admisibila a centrului de greutate a incarcaturii in sensul transversal al
vagonului depasita cu 0,783 m.

Constatari efectuate in atelier
La verificarea 1n atelier a vagonului deraiat s-au constatat urméatoarele:
- urme de contact direct intre cele doua crapodine (superioara si inferioara) la ambele boghiuri;
- ambele placi de poliamida sparte si cu portiuni lipsa (circa 40 % la boghiul cu rotile R 1+4 si
circa 30 % la boghiul cu rotile R 5+8);
- pe crapodina superioard a boghiului cu rotile R 1+4 s-au observat urme de smulgeri de
material si rizuri.
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foto nr.3,4: starea pldacii de poliamida apartinand boghiului cu rotile R 1+4

Caracteristici tehnice ale locomotivelor de remorcare de tip DA, din compunerea trenului

nr.23689:
- ecartament
- lungimea intre fetele tampoanelor
- distanta Intre osiile extreme
- distanta intre pivotii boghiurilor
- indltimea maxima a locomotivei
- latimea maxima a locomotivei
- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua
- greutatea maxima in serviciu (complet alimentata)
- sarcina maxima pe osie
- viteza maxima In regim usor
- tipul motorului diesel
- tipul turbosuflantei
- transmisia
- frana automata
- frana directa

Imediat dupa producerea accidentului, la locomotivele DA 1184, titulara, DA 1103, ,,la roata”
si DA 633, impingatoare nu au fost identificate neconformitati care sa aiba legatura cu producerea

accidentului.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Berbesti — Alunu, apartinand din

- 1435 mm;

- 17000 mm;
- 12400 mm;
- 9000 mm;

- 4272 mm,

- 3000 mm;

- 1100 mm;
-116,2 t;
-19,36 t;

- 100 km/h;

- 12-LDA-28;
- LAG 46-20;
- electrica curent continuu;
- tip KD2;

- tip Fd1.

punct de vedere al mentenantei cdii Sectiei L3 Ramnicu Valcea, Districtul nr. 7 Popesti.

Descrierea traseului cdii ferate

Accidentul feroviar s-a produs la km 24+570, pe curba (portiunea de curba circulara) avand

urmatoarele caracteristicCi:
- AR: km 24+440;
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- RC: km 24+540;

- CR: km 24+840;

- RA: km 24+940;

- Raza R =300 m;

- curbele de racordare Lr1=100 m, Lr2=100 m;

- Suprainaltare h=60 mm);

- Supralargire s=10 mm;

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

- deviatie: dreapta.
In plan transversal, profilul ciii este mixt, cu debleu in partea dreapta in sensul de mers al

trenului si rambleu in partea stanga, avand dimensiuni mai mari de 1 m.
Declivitatea liniei este de 15,25 %o, panta in sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicata in accident este alcatuita din sine tip 49, cale cu joante (CCJ)
avand lungimea panourilor L = 15 / 22,5 m, traverse normale de lemn, prindere indirecta de tip K,
poza traverselor 1720 buc./ km.

Viteza maxima de circulatie era de 50 km/h, fiind restrictionata la 15 km/h din anul 2003 din
cauza starii necorespunzatoare a Caii (traverse necorespunzatoare, sine defecte, zone noroioase,
terasamente instabile).

Masuratori si observatii cu privire la linie

La km 24+570 s-au constatat primele urme de deraiere. AceSte urme au constat in parasirea
flancului activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata de atac a vagonului,
rularea rotii pe suprafata superioard a sinei si caderea acesteia in exteriorul caii, concomitent cu
deplasarea rotii corespondente din dreapta catre interiorul caii. Pentru a diferentia punctele de
parasire a suprafetelor de rulare de pe cele 2 fire ale caii, comisia a notat cu ,,0” punctul aflat pe firul
interior al curbei s@ cu,,01” punctul aflat pe firul exterior.

foto nr.5,6: punctele 01 si 0

Din punctul ,,01” s-au pichetat, in sens invers mersului trenului, 40 puncte, din 0,5 in 0,5 m si
S-au masurat, in regim static, cu tiparul Districtului L nr.7 Popesti (verificat metrologic),
ecartamentul si nivelul in punctele mentionate. De asemenea, s-au masurat sagetile (f) cu coarda de
20 m, in punctul 01 si punctele adiacente, valorile rezultate fiind prezentate in diagramele urmatoare
(comisia a considerat cd o reprezentare grafica a valorilor masurate in 20 de puncte aflate inaintea
punctului 01, respectiv 10 puncte aflate dupa punctul 0; este suficienta):
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fig. nr.3: diagrama E/N/S

Au fost efectuate cu sublerul masurdtori ale uzurilor verticale si laterale ale sinei, pe firul
exterior al curbei, in punctul 01 si puncte adiacente acestuia, acolo unde acest lucru a fost posibil, nu
au rezultat valori peste tolerantele admise de legislatia aplicabila.

Au fost verificate 20 traverse, numerotate de la To la Tig, incepand din punctul 01 in sens
invers de mers al trenului, pe zona neafectata de deraiere, s-au constatat urmatoarele:

- To - prindere verticala slabita pe firul drept;

- Ty - stare generald buna;

- T2 - prindere verticala slabita pe firul drept;

- T3 - prindere verticala slabita pe firul drept;

- T4 - stare generala buna;

- Ts - prindere verticala slabita pe firul drept;

- Te' - prindere verticala slabita pe firul drept;

- T7 - prindere verticala slabita pe ambele parti, un tirfon lipsa pe partea dreapta, la interiorul

caii;

- Tg - prindere verticala slabita pe ambele parti, un tirfon lipsa pe partea dreapta, la interiorul

caii;

- To - stare generala buna;

- T1o - prindere verticala slabita pe firul drept;

- T11 - putredd, fara prindere pe firul drept;

- T12 - stare generald buna;

- T13 - prindere verticala slabita pe firul stang;

- T4 - fisuri longitudinale, fara afectarea sistemului de prindere;

- T1s - tirfoane slabite pe firul drept;

- T1e - stare generald buna;

- T17 - tirfoane si prindere verticala slabite pe firul drept;

- T1g, T1o - traverse joantive, stare generala buna.

S-au numerotat traversele cu Ti1 la Tio pe zona afectata de deraiere, dupa punctul 0, s-au
constatat urmatoarele:

- T1 - stare generala buna, prinderea verticala fir drept interior, afectata de deraiere;

- T, - stare generala buna, prinderea verticala fir drept interior, afectata de deraiere;
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- T3 - stare generala buna, prinderea verticala fir drept interior, afectata de deraiere;

- T4 - tirfoane slabite pe ambele parti;

- Ts-T1o - afectate masiv de deraiere (lovite si rupte de rotile deraiate).

Intre traversele Tasi Ts s-a constatat existenta unui dispozitiv improvizat cu rol in mentinerea
ecartamentului, inactiv (rupt) la momentul producerii accidentului.

Prisma de piatrd sparta era completd si colmatatd, cu vegetatie in cuprinsul sau.

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor intre HM Popesti si statia CFR Berbesti se face la cale libera, dupa
sistemul intelegerii telefonice la interval de statie. Comunicarea intre personalul de deservire a
locomotivelor din tractiunea trenului precum si intre acesta si IDM ai punctelor de sectionare de pe
traseu a avut loc prin intermediul statiilor de emisie-receptie.

3.a.6. Alte informatii relevante
Nu se aplica.
3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Inainte de producerea accidentului, vagonul nr.81536666128-9 (tip Fals) a fost descarcat la
CET Govora de catre personalul cu atributii in acest sens apartinind SNTFM, conform prevederilor
Reglementdrilor comune de lucru CET GOVORA — SNTFM si Fisei Postului. In urma descarcirii,
compartimentul dreapta- fata (avand ca referinta sensul de mers al vagonului, in compunerea trenului
nr.23689 din data de 05.08.2020) a ramas incarcat cu o cantitate de circa 7,64 t de carbune. Dupa
descarcare, vagonul nu a fost verificat sau a fost verificat sumar de catre personalul SNTFM care
avea ca sarcina de serviciu acest fapt, astfel incat nu a fost observata aceasta cantitate de carbune
ramasa in vagon.

In aceastd stare, vagonul a intrat in compunerea trenului nr.23689 format in statia CFR
Govora, avand ca destinatie statia CFR Berbesti. La revizia tehnica a trenului, din cauza elementelor
constructive ale vagonului nu putut fi observate deficiente tehnice ale vagonului (placile de poliamida
dintre crapodinele superioare si cele inferioare sparte, cu portiuni lipsa). Acest fapt se poate constata
doar prin ridicarea cutiei vagonului, in ateliere specializate.

Trenul nr.23689 din data de 05.08.2020, format din 25 de vagoane de tip Fals, goale a fost
indrumat spre statia de destinatie, iar pe sectia de circulatie Babeni — Alunu, intre HM Popesti si
statia CFR Berbesti, la km 24+570, pe o curbd cu deviatia dreapta in sensul de mers al trenului, la o
viteza a trenului de circa 12 km/h, a avut loc deraierea vagonului nr.81536666128-9, aflat al 11-lea in
compunerea trenului de marfa nr.23689. La acest kilometru s-au constatat primele urme de deraiere.
Aceste urme au constat in pdrasirea flancului activ al sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata
de atac a vagonului, concomitent cu deplasarea rotii corespondente din dreapta catre interiorul caii.
Pentru a diferentia punctele de parasire a suprafetelor de rulare de pe cele 2 fire ale cdii, comisia a
notat cu 0 punctul aflat pe firul interior al curbei si cu 01 punctul aflat pe firul exterior.

Roata din partea stanga a rulat in continuare pe buloanele verticale apartindnd sistemului de
prindere a caii de pe exteriorul curbei, iar roata din partea dreaptd la interiorul caii, frecand pe
suprafata activa a ciupercii sinei.

La 0,69 m de punctul 01, pe firul exterior al curbei, s-a constatat a 2-a urma de escaladare a
sinei spre exteriorul cdii, in punctul notat cu 01'. Aceastd urma a fost atribuitd celei de-a 2-a roti a
primului boghiu al vagonului, in sensul de mers. Roata corespondentd din partea dreapta a parcurs pe
suprafata de rulare 1,01 m de la punctul 0, dupa care s-a deplasat catre interiorul caii, ruland pe
sistemul de prindere verticald al caii. Acest punct a fost notat cu 0'.
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foto nr.7,8: punctele 0’ si 01’

In aceasta stare, cu primul boghiu deraiat, vagonul a mai parcurs 1,20 m, dupa aceasta distanta
fiind observata cea de-a 3-a urma de parasire a suprafetei de rulare pe partea dreaptd in sensul de
mers, de asemenea spre interiorul cdii. Acest punct a fost notat cu 0" si s-a aflat la 2,21 m de punctul
0. Urma a fost atribuita primei roti de pe acea parte a celui de-al 2-lea boghiu al vagonului. Roata
corespondenta din partea stdngd a escaladat in aceeasi sectiune flancul activ al sinei, ruland pe
aceasta pana in punctul notat cu 01", cand a cazut in exteriorul caii. Acest punct se afla la 9,20 m de
punctul 0.

Urmele de deraiere atribuite ultimei osii a vagonului in sensul de mers, au fost identificate
astfel: pe partea dreapta, in punctul notat cu 0", la o distanta de 9,95 m de punctul 0, urma de cadere
in interiorul cdii iar pe partea stanga, in punctul notat cu 01", la o distanta de 10,30 m de punctul 01, 0
urma de escaladare si de cadere a rotii in exteriorul caii.

In aceasta stare vagonul a rulat circa 500 m (pana la km 25+080), loc in care a avut loc
ruperea conductei generale de aer a trenului intre al 11-lea si al 12-lea vagon, urmata de franarea de
urgenta a acestuia. Suprastructura cdii a fost afectatd pe aceasta distantd prin distrugerea traverselor
de lemn si a materialului metalic marunt de prindere.

ETNETY | e
foto nr.9: starea caii
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare

Dupa intreruperea conductei generale de aer dintre al 11-lea si al 12-lea vagon de la
siguranta, fapt ce a condus la scaderea brusca a presiunii aerului in instalatie, trenul s-a oprit, iar apoi,
mecanicul locomotivei titulare DA 1184 a luat masuri de mentinere pe loc a acestuia. Mecanicul
ajutor a fost indrumat sa constate ce s-a intamplat, acesta comunicand faptul ca a deraiat cel de-al 11-
lea vagon din compunerea trenului.

Dupa constatare, mecanicul de locomotiva a avizat despre cele produse pe IDM din statia
Berbesti si pe dispecerul SNTFM.

Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulament, fiind avizat seful de statie
care, la randul sau, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional SC. Ulterior au fost
avizate toate persoancle sau organismele precizate in Regulament, la fata locului fiind prezenti
reprezentanti ai AGIFER, Politiei Transporturi Ramnicu Valcea, CNCF si SNTFM.

in urma accidentului, circulatia feroviara de cilitori nu a fost afectatd, pe aceastd sectie
circuland exclusiv trenuri de marfa.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace locale, operatiune ce a fost
incheiatd in data de 05.08.2020, la ora 21:10.

Redeschiderea circulatie, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii la linie pe portiunea afectata
de deraiere a avut loc In data de 10.08.2020, ora 14:00, cu viteza V=15 km/h, identica cu viteza
anterioara producerii accidentului.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
Administratorul de infrastructura

In actiunea desfasurati de CNCF pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor
feroviare, pentru riscul ,deraieri vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”,
printre pericolele identificate nu s-a regasit nedescarcarea completa a vagoanelor.

In documentul ,, Evidenta pericolelor privind siguranta feroviard care genereazd riscuri de
interfata in relatie cu OTF”, nu este identificat pericolul ,vagoane nedescarcate complet sau cu
incarcatura pe o parte”.

In documentul ,, Registrul de riscuri centralizator — anul 2020 al SRCF Craiova, precum si
in cele precedente nu sunt identificate, in activitatea Diviziei Trafic sau a Diviziei Linii, riscuri
asociate pericolelor date de situatia in care vagoanele care circula pe infrastructura feroviara publica
nu sunt descdrcate complet si care sd conduca la deraieri de vehicule feroviare in circulatie.

Operatorul de transport feroviar

SNTFM a emis si difuzat Reglementarile comune de lucru catre personalul propriu cu
atributii in descarcarea vagoanelor cu carbune si verificarea acestora dupa descarcare. De asemenea,
prin Fisa postului aceste sarcini erau mentionate printre obligatiile de serviciu.

Cu toate acestea, descarcarea vagonului nr.81536666128-9, implicat in accident, s-a efectuat
incomplet, astfel incat un compartiment din cele 4 constructive ale vagonului a ramas incarcat pe
circa % din volumul sau. De asemenea, verificarea vagonului dupa descarcare nu a avut loc sau s-a
efectuat superficial, avand drept consecinta introducerea acestuia in circulatie n starea prezentata
mai sus.

SNTFM a emis de asemenea procedura operationald - intretinere vagoane cod PO 04.4
referitoare la intretinerea, reparatiile si reviziile vagoanelor proprii. Intrucat defectele constatate in
atelier (IRV Rosiori) dupa producerea accidentului nu puteau fi descoperite in exploatare, comisia a
considerat ca aceasta procedura nu a fost incalcata.

In concluzie, comisia considera ca neindeplinirea sarcinilor de serviciu privind descarcarea

incompleta a vagoanelor si neverificarea acestora dupa descarcare reprezinta conditii care, daca ar fi
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fost eliminate, ar fi impiedicat producerea accidentului. Dar, avand in vedere ca aceste erori de natura
umana S-au manifestat punctual, neavand caracter de fenomen, comisia de investigare considera ca
acestea nu reprezinta un factor critic de natura sistemica al accidentului produs.

4.b. Material rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Din analiza comisiei de investigare reiese faptul ca materialului rulant a influentat producerea
accidentului. Astfel:

- la verificarea vizuala a vagonului deraiat s-a constatat ca in compartimentul din partea dreapta

- fatd (in sensul de mers al trenului) exista o cantitate de carbune (pe aproximativ % din volumul

compartimentului) care a provocat o depasire a raportului de repartizare a incarcaturii maxim

admis intre rotile aceleiasi osii si In consecintd o descarcare de sarcind a rotii atacante.

foto nr.10: starea celor 4 compartimente ale vagonului la momentul producerii deraierii

in urma calculului raportului de incircare efectuat conform Anexei II RIV- pct. 3.3 —
Repartizarea incarcaturii, au reiesit urmatoarele valori:

» la primul boghiu in sensul de mers, cu rotile R 1+4: R2/ R1=2,47 > 1,25;

» la al 2-lea boghiu in sensul de mers, cu rotile R 5+8: Rs/ Re=1,56>1,25.

A fost calculatda si masa aproximativa a incarcaturii aflate in compartimentul dreapta — fata,
tinand cont de volumul compartimentului si densitatea materialului (lignit = 0,9 tone/m?), rezultand o
valoare de 7,64 tone;

- din verificarile efectuate in atelier (IRV Rosiori) asupra starii vagonului deraiat, au fost
constatate nereguli privind starea placilor de poliamida dintre crapodinele superioare si inferioare ale
boghiurilor, astfel:

- la boghiul cu rotile R 1+4: placa de poliamida era sparta, lipsind circa 40% din componenta
acesteia, avand drept consecinte urme de frecare intre cele 2 crapodine, pe cea superioard existand
smulgeri locale de material si rizuri;
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foto nr.11,12: starea crapodinei uperioare a boghiului cu rotile R 1-4 la verificarea in atelier

- la boghiul cu rotile R 5+8: placa de poliamida era sparta, lipsind circa 30% din componenta
acesteia, avand drept consecinte urme de frecare intre cele 2 crapodine.

Deficientele constatate la placile de poliamida ale vagonului nu puteau fi observate cu ocazia
activitatii de revizie tehnica din cauza:

- pozitiondrii lor intre cele doua crapodine (superioara si inferioara);

- jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiurilor acestor vagoane,
care constituie un indiciu asupra starii placii de poliamida, nu avea valori sub cele reglementate.

Avand in vedere cele prezentate, comisia concluzioneaza ca aceste defecte au condus la o
inscriere necorespunzatoare a vagonului in curba, influentdnd escaladarea curbei de catre roata
atacanta a vagonului si reprezentand in consecinta un factor contributiv al accidentului produs.

Infrastructura

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

Instalatii tehnice

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

4.c. Factori umani

Accidentul produs intre HM Popesti si statia CFR Berbesti are la baza o inlantuire de erori
umane, care au constat in omiterea sau realizarea incompleta a unor parti din sarcinile de serviciu.
Activitatea de descarcare a vagoanelor la beneficiar (CET Govora) s-a efectuat in baza
Reglementarilor comune de lucru SC CET GOVORA SA societate in insolventa — SNTFM ,,CFR
MARFA” SA. In aceste Reglementiri, activitatea de descarcare a vagoanelor se executi de citre
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RTV iar de verificarea descarcarii complete a acestora este responsabil seful de manevra. Ambele
functii implicate apartin SNTFM, beneficiarul nefiind implicat in aceasta activitate.

Astfel, LMAET nu au efectuat descarcarea completa a vagonului nr.81536666128-9, in
compartimentul din dreapta — fatd al vagonului raméanand o cantitate de aproximativ 7,64 tone de
material (carbune). Acest fapt a condus la depasirea raportului maxim admis de 1,25:1 intre rotile
(dreapta / stanga) ale aceleiasi osii, avand drept consecintd descarcarea de sarcina a rotii atacante.

Seful de manevra nu a verificat starea vagonului dupa descarcare, permitand luarea in primire
a acestuia si punerea in circulatie.

Avand in vedere cele descrise mai Sus, comisia de investigare a concluzionat ca:

» descarcarea incompletda a vagonului nr. 81536666128-9, in urma careia intr-un
compartiment al acestuia a ramas incarcat cu circa 7,64 t de carbune;

= lipsa verificarii unei descarcari complete a vagonului din partea personalului cu atributii in
acest sens
constituie factori cauzali ai accidentului feroviar produs.

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

4.d.1. Sistemul de management al sigurantei la nivelul CNCF

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea Sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara, valabila pana la 12.12.2029;

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

La acea data, 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.

In anul 2018 a fost emisa si difuzata ,, Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate — Mediu — Siguranta Feroviara, document semnat de Directorul
General al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasta declaratie, SRCF Craiova a emis si
difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018. Pentru anul 2020 a fost emisa de
asemenea ,, Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de Management Integrat Calitate —
Mediu — Siguranta Feroviard, la data de 30.04.2020.

Comisia a analizat ,, Evidenta pericolelor privind siguranta feroviara care genereaza riscuri
de interfata in relatie cu OTF”, incheiata in data de 11.03.2019 intre CNCF si principalii operatori de
transport, printre care si SNTFM. In acest document nu este identificat ca pericol ,,vagonul
nedescarcat complet” la beneficiar si predarea acestuia ca vagon gol in vederea punerii in circulatie.

4.d.2. Sistemul de management al sigurantei la nivelul SNTFM

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM, in calitate de operator de transport
feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
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conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMT nr.535/2007 (modificat si completat prin
Ordinele MTI nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014, nr.270/2016 si HG nr.361/2018) privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romania si detine:

= Certificatul de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare UE RO 1120190015,
valabil pana la data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul
AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar;

= Certificatul de Sigurantda - Partea B cu numarul de identificare UE RO 12201900060,
valabil pana la data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul
AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM functioneaza
si se dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si structurd integrata si
cuprinde, in principal urmatoarele:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;

= obiective generale SNTFM;

= manualul managementului integrat (SMI);

= procedurile operationale elaborate/actualizate,conform Regulamentului (UE) nr.1158/2010.

Totodata, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.445/2011, SNTFM detine
Certificat de entitate responsabila cu intretinerea vagoanelor de marfa cu numar de identificare
RO/31/0018/0009 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romaéna confirmd acceptarea
sistemului de intretinere.

In Anexele I si II la Certificatul de siguranta partea B erau mentionate atat sectia de circulatie
pe care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotivele de remorcare a trenului.

In urma analizei lantului de evenimente ce au condus la producerea accidentului feroviar,
comisia a constatat ca personal apartinind SNTFM nu si-a indeplinit sarcinile de serviciu, legate de
descarcarea completa a vagonului aflat al 11-lea in compunerea trenului precum si de activitatea de
verificare a acestuia dupd descarcare si predare in vederea punerii in circulatie.

SNTFM a intocmit si difuzat celor interesati Procedura cod PO 5 ,,Identificarea si evaluarea
riscurilor asociate sigurantei feroviare” (a inlocuit PO 431- SMS), incepand cu data de 30.05.2019;
conform acestei proceduri trebuiau intocmite Fise de evaluare a riscurilor SMS (cod F PO 5-1), lucru
nerealizat pana la data intocmirii raportului de investigare. Fisele de evaluare existente apartineau
vechii proceduri (cod F 432-SMS-1 sau 2).

Comisia a analizat ,, Fisa de masuri de prevenire riscuri SMS” cod F 432-SMS-2 intocmita
conform procedurii PO 431-SMS (inlocuiti cu PO 5). In aceasta fisa este identificat, la punctul 3, ca
pericol ,verificarea modului de incdrcare/descdrcare si a conditiilor pe care trebuie sa le
indeplineasca vehiculele feroviare la introducerea in tren/ neverificarea conditiilor impuse de
Regulamentul nr.005, art.88(1), literele a-t” de catre personalul cu atributii in acest sens apartinand
SNTFM. Nivelul de risc acceptat in acest caz este ,tolerabil”, masura de prevenire propusa fiind
,mentinerea competentelor profesionale” si ,verificarea permanenta a aplicarii reglementarilor
(control ierarhic)”, responsabilitatea fiind atribuita instructorului de centru si colectivului de
conducere al subunitatii.

O alta fisa analizata este fisa de identificare a pericolelor, evaluare a riscurilor, prevenirea si

controlul acestora aferente procesului tehnologic ,,Luarea in primire a vagoanelor goale/incarcate de
la clienti”.

Analizand continutul acestei fise comisia de investigare a constatat ca, ,neverificarea
conditiilor impuse de Regulamentul nr.005, art.88, pct.1, literele a-t” este identificat ca risc din
categoria de frecventd improbabila prezentand un nivel de severitate critic, cuantificat ca risc de
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nivel tolerabil. Masura de siguranta identificata in acest caz pentru tinerea sub control a riscului fiind
mentinerea competentelor profesionale si verificarea permanenta a aplicarii reglementarilor
(control ierarhic). Acest factor de risc este unul din cele ce s-au manifestat in cazul producerii acestui
accident feroviar, intrucat una din conditiile impuse la art.88, alin.1, lit. t) din Regulamentul
nr.005/2005 este ca nu sunt admise la introducerea in tren vagoanele nedescircate complet sau cu
incarcitura pe o parte.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar daca exista

1. Accidentul feroviar produs la data de 15.10.2019, pe raza de activitate a SRCF Craiova,
sectia de circulatie Rosiori Nord - Caracal (linie dubla, electrificata), intre statia CFR Rosiori Nord si
halta de miscare Maldaeni, fir Il, la km 101+845, pe curba de la km 101+716 la km 102+327, ce a
constat in deraierea de un boghiu (primul in sensul de mers) al unui vagon din compunerea trenului
de marfa nr.23052-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM). Factorii care
au cauzat producerea acestui accident au fost:

- repartizarea inegald a incarcaturii vagonului nr.81536650964-5 in cele 4 zone constructive
din interiorul acestuia, avand drept efect descarcarea de sarcind a rotii atacante a primei osii, in sensul
de mers al trenului;

- cresterea valorii jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de-al
doilea boghiu, peste tolerantele admise, din cauza rotirii cu 180°, in plan orizontal, a pietrei de frecare
superioare din partea stanga a acestui boghiu (in sensul de mers al trenului), avand drept consecinta
descarcarea de sarcina a rotii atacante a primei osii de la vagonul nr.81536650964-5;

- depasirea valorilor maxim admise ale uzurilor laterale ale sinei de la firul exterior al curbei,
care a generat marirea unghiului de atac (a) al rotii din partea dreapta in sensul de mers.

2. Accidentul feroviar produs in data de 20.12.2019, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, pe linia curenta simpla dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si
HM Valea Alba, in circulatia trenului nr.93818 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfd SNTFM) prin deraierea celui de-al 9-lea vagon din compunerea trenului. Factorii care au
cauzat producerea acestui accident au fost:

- mentinerea in exploatare, in zona producerii deraierii (zona km 352+513), a unor traverse
normale de lemn, a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora, din cauza neaprovizionarii
traverselor necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare;

- cresterea fortelor dinamice transmise caii de vagonul nr.81536651701-0, avand deteriorate
placile de poliamida (total la boghiul deraiat si partial la celdlalt boghiu), la circulatia pe o zona in
curba;

- distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor osiei conducdtoare a celui de al doilea
boghiu al vagonului nr.81536651701-0 mai mica decat valoarea minima admisa in exploatare.

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

On the 5th August 2020, the freight train n0.23689 got by SNTFM, left the railway station
Babeni, at 12:05 o’clock, passed through the railway station Popesti at 12:55 o’clock, and at about
13:30 o’clock, km 24+570, on the curve situated between km 24+440 and 24+940 (on constant
radius curve), right deviation (in the train running direction), the both bogies of the wagon no.
81536666128-9 (the 11th one in the train composition) derailed. The wagon ran derailed about 500
m (up to km 25+070), hitting and destroying partially the sleepers and the fastenings and stopped
following the cut of the general air pipe between the 11th and 12th wagons

The accident site is on the track section Babeni — Alunu (not-electrified single-track line),
track section only for the coal transport.

When the wagon derailed was checked, there was found that in the right-front compartment of
the wagon (in the train running direction) was a quantity of coal about 3 from its volume. Also,
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when it was checked in the workshop (IRV Rosiori), there were found some nonconformities about
the condition of the polyamide plates (broken, with missing parts) from both wagon bogies.
Analysing all these issues, the commission concluded that the accident was caused by a chain
human mistake, regarding the downloading of the wagon and its checking after downloading, being
influenced also by the technical problems of the wagon in operation.
In conclusion, the investigation commission identified, according to the definitions stipulated
in the Regulation, the next factors:

Causal factors

1. partial downloading of the wagon no0.81536666128-9, following which its right — front
compartment rested loaded about 7,64 t with coal, leading to the load transfer from the guiding
wheel,

2. the condition of the wagon n0.81536666128-9 was no checked after the downloading, by the staff
with responsibilities in this respect.

Contributing factors

1. improper condition of the polyamide plates (broken, with missing parts) of the wagon
n0.81536666128-9, it leading to the increase of the stiffness of the unit bogie — wagon body, so
generating the increase of the lateral guiding force and implicitly the decrease of the vehicle
capacity of curve negotiation.

Systemic factors
None.

5.b. Measures taken after the accident
Not applicable

5.c. Additional remarks
Not applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The investigation commission concludes that the accident happened following the factors
identified, that led to putting into operation of the wagon n0.81536666128-9, partially downloaded,
provided that the duties of SNTFM staff were not met, these duties are established by the practice
codes and in the job description.

The commission analysed ,, Sheet of measurements for the prevention of SMS risks” code F
432-SMS-2 afferent to the technological process ,,Reception of the empty/loaded wagons from the
customers” and found that ,,not-checking the conditions imposed by Regulation no.005, art.88, point
1, letters a-¢” is identified like risk from the frequency category unlikely, presenting a severity level
critical, being quantified like tolerable risk. The safety measure identified in this case for keeping
under control the risk keeping of the professional competences and permanent checking of the
regulation’s application (hierarchical control). Because the safety measures set did not achieve the
purpose, a wagon partially downloaded being put into operation, for the prevention of some accidents
with similar causes, the investigation commission considers necessary to issue the next safety
recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall make sure that SNTFM will make an analysis
of risk associated to the danger represented by the putting into operation of wagons partially
downloaded.

The wagon had also technical problems that influenced the accident occurrence and which
could not be found in operation, that contributed to the accident occurrence (improper condition of
the polyamide plates). Because this phenomenon was found also during the investigation of other
accidents, and for the accident happened on 20th December 2019, between the railway stations
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Drobeta Turnu Severin Marfuri and Valea Alba, a recommendation was issued in this respect
(recommendation in analysis process), the commission considers that it is no need to issue another
similar recommendation.
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