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AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1si asuma raspunderea in
cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere in aplicare (UE) 2020/572.

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat In niciun caz cu
colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fati de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar,
precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile Incredintate.

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



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Regulament

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviarda Roména
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd 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, sucursala a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii feroviare publice

Revizoratul regional de siguranta circulatiei feroviare
Entitate responsabila cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi
putut Tmpiedica 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 probabilitatii de producere a acestuia,
prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, Tnsd a carui eliminare nu ar fi Tmpiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala, manageriala,
societala 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 sd organizeze si sd execute activitdti in legaturd 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 urgentd a guvernului
Hotarare a Guvernului Romaniei

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
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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

registrul unic de cai libere, comenzi si miscare, aflat in biroul de miscare
al IDM

buletin de avizare a restrictiilor
Instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
Bloc de linie automat

instalatia fixa de tractiune electricd feroviard sinonim refea de tractiune

electrica — retea electrica de distributie, feroviara, utilizatd pentru a
furniza energie electricd locomotivelor si ramelor electrice (Instructiuni
nr.353, art.3)

linia de contact, parte a instalatiei fixe de tractiune care asigurd
alimentarea cu energie electrici a locomotivelor prin intermediul
echipamentelor de captare a curentului ale acestora (Instructiuni nr.353,
art.4)

Vagonul de masurat calea

Reparatie periodica cu masini grele de cale + ciuruire integrala



1. SUMMARY

On the 17™ October 2020, at 15:50 o’clock, on the public railway infrastructure, in the railway
county Craiova, track section Videle — Rosiori Nord (electrified double-track line), on the line 1of the
railway station Atarnati (km 92+565), in the running of freight train no.21153, got by SNTFM, the first
bogie of the wagon no.81536652366-1, the 31% of the train, derailed in the running direction. The wagon
ran in derailed condition about 332 m, hitting and destroying with the derailed wheels a part of the sleepers
and fastenings met.

¢ geordeni Arges Nucec Brazi ragau?;g:lh. Cotorca
videni Bradu de Sus WsradvRaf patroaia . \ Garbovi
Parvu . N\ Bu Cu restl Crivina lalomita f. .
jatgsar Armasesti P8 Urzicgni..«-+**"
Fus (Snagov Plaja) -
jasani 2 usea” N\ S Dridu % Saratuica__ca;
o ostesti . 9 | Peris ierbinti  Brostely
ilfani . 3 Caciulati
B .
atare Stolnici R Titu uftes Moara Vlasiei .
. Ciocanesti / 0gosg aBalotesti \‘
.
H . Py —
‘ejesti arse: A hit , 2 Otome ‘s
Corbu . Sabaren — b uc. Banea: oluntari LY
7 e Py 2 .
Sinesti Mirosi » LT S "M Y “. elimon S hi
reesti Recea Potcoava - % Buc. Trg l‘ e u b bt Fu Le
Balteni Olt . Chiaj B . REBSTI  Pasarea Branesti Sarulests t
Milcoy 1 alaci .
sti atina B . Vadut " Buc.Sud :
Slatioara . Zavreste WV il Berceni s
gals [Piatra OIt Videlo == nava :
2
Viadureni ot Clolpan 4 Budest :
teni udesti B
Romula p—""Galatéehi - H
Draganesti Olt T~ Comana :
==@Caracal g RosiorgN : '
Mihaiesti Maldaen adoiest
1zavest \ Farcaselg - — =/ Mihai Bravu BDitenita

Atarnati

Radomiresti
aracal Gr.Th. Rosiori

Baneasa Giurgiu

Plosca

Alexandria
Fratesti

Salcia Teleorman
ke Giurgfu N
ey
. Giurgiu
LR ] Magurele .
-.Gxurglu Sud
.

Figure no.1: accident site (railway map)

The train was hauled with the locomotive EA 259 and consisted in 38 wagons type Fals (loaded
with clinker), all of them got by SNTFM. It was dispatched from the railway station CFR Constanta Port
to the railway station Barsesti. The crew of the hauling was of the same railway undertaking, that is
SNTFM.

Consequences

Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected on about 300 m, that is the hitting
and destroying, at some points, the sleepers and metallic fastenings.

Railway installations

A track magnet of 1000/2000 Hz, of the signal Y1 from the line 1 of the railway station Atarnati,
was affected.

Rolling stock

The running surfaces of the derailed wheels (wheels 1+4) were affected, the support of the lower
friction block, corresponding to the wheels 5+7, was broken, and together with the friction block reclined
to the wagon outside.

Interruptions of the railway traffic

None.

Victims

No deaths or injuries.

Measures taken and works performed for resuming the railway traffic

The re-railing of the derailed wagon was made using the hydraulic jacks of Depot Craiova.

There were performed partial replacements of sleepers and metallic fastenings, affected by the
derailment.
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The accident was a consequence of a chain of human errors regarding the wagon loading and the
wagon checking after its loading, the accident occurrence being influenced also by the technical problems
appeared in its running, it led to the load transfer of the wagon guiding wheel and its overclimbing on the
corresponding rail, followed by its fall outside the track. At the accident occurrence contributed also the
exceeding of the tolerances of the track cross-level, that amplified the load transfer of the guiding wheel.
The investigation commission identified, upon the definitions stipulated in the Regulation (EU)
n0.572/2020, the next factors:

Causal factors

1. Non-uniform distribution of the load of the wagon n0.81536652366-1, into those 4 constructive
parts of it, leading to the load transfer of the wheel no.2, guiding wheel of the wagon;

2. One did not check how the staff in charge with loading duties made the loading of the wagon
no0.81536652366-1.

Contributing factors

1. Exceeding of the tolerances, accepted for the track cross level, at the accident site, resulting in
the amplifying of the load transfer of the wagon guiding wheel;

2. Breakage, in dynamic conditions, of the support from the lower friction block, afferent to the
wheels 5-7, of the wagon n0.81536652366-1, that amplified the load transfer of the wheel no.2, the
guiding wheel of the wagon.

Systemic factors

None.

Safety recommendations

The derailment of a bogie (first one in the running direction) of the wagon n0.81536652366-1
happened mainly following the technical and loading non-conformities.

The commission analysed “’The sheet of measurements for the risk prevention SMS” code F 432-
SMS-2 (issued by SNTFM) afferent to the technological process ”Reception of the empty/loaded wagons
from the customers” and found out that “failure in checking the conditions imposed by Instructions for the
technical inspection and maintenance of wagons in operation, art.6, paragraph (2), letter ¢ and table
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no.6, point 21 and by Directive for Loading (Annex Il RIV)” is identified like risk of frequency unlikely,
having a severity level critical, quantified like tolerable risk. The safety measure identified in this case,
for keeping under control the risk being keeping the professional competences and permanent checking
of the regulation’s application (hierarchical control). This measure did not achieve the proposed goal,
being put in operation a wagon irregularly loaded in those 4 compartments, over the accepted tolerances.

Because for a similar accident (that one happened between the railway stations Berbesti and
Popesti, on the 5th August 2020) a safety recommendation was disposed (recommendation in analysis
process of Romanian Railway Safety Authority - ASFR), the commission does not consider timely to
issue another similar recommendation.

The wagon had also accidental technical problems (breakage in dynamic conditions of the support
from the lower friction block afferent to the wheels 5-7 and its movement) that contributed at the accident
occurrence and that could not be found out in operation, the commission considering too unnecessary the
issuing of a recommendation in this respect.

The investigation commission found out that the management of the central and regional
infrastructure administrator did not completely identify and did not manage properly the risks generated
by the lack of maintenance and monitoring of the lines (in this case, the cause of the derailment risk of
the railway vehicles in running being the keeping of a cross level of the track over the tolerances accepted),
in order to be able to dispose consequently viable solutions and measures for keeping under control the
danger generated by it. So, in ”Register of risks — synoptic table” of the railway county Craiova, last
edition, this issue is not stipulated, not being consequently taken all the measures imposing. Because this
nonconformity existed also in case of other accidents (Golesti — Bradu de Sus from the 13" December
2017 or Iablanita, line 3, on the 30" August 2019), for what safety recommendations were issued, it is
considered that it is unnecessary the issuing of other similar recommendations.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia

In temeiul art.20, alin.(1) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, 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 s1 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 imbunatatirea sigurantei feroviare.

AGIFER a fost avizata de catre RRSCF Craiova, in data de 17.10.2020, despre producerea unui
eveniment in circulatia trenului de marfa nr.21153, apartinand SNTFM. Evenimentul s-a produs pe raza
de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord, in HM Atarnati, la linia 1, prin
deraierea vagonului nr. 81536652366-1, al 31-lea in compunerea trenului, de primul boghiu in sensul de
mers.

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

Prin Decizia nr.373 din data de 19.10.2020, 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 accidentului;
= stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici care au condus
la producerea accidentului;
= verificarea modului de gestionare a situatiilor de urgentd 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 analizd) a riscurilor;
= verificarea aspectelor relevante din SMS-ul CNCF si cel al SNTFM;
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= verificarea modului de gestionare a situatiilor de urgentd 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 componenta 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 apartindnd 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 vehiculul feroviar implicat 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 institutionald, 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 proiectul de raport 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. Proiectul de raport va fi transmis partilor implicate pentru consultare.

CNCF, SNTFM, ASFR, prin transmiterea proiectului de raport de investigare, vor avea
posibilitatea de a prezenta puncte de vedere care sa fie analizate de comisia de investigare si sa se poata
efectua completari/modificari, in situatia in care comisia de investigare considera ca este necesar.

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 analizi pentru a stabili faptele si constatarile

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

- efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar;

- evaluarea si analiza probelor culese din teren, 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);

- analiza faptelor si a consecintelor acestora, in ordinea cronologicd 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. Dificultati si provocari
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. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

Accidentul s-a produs in data de 17.10.2020, ora 15:50, pe infrastructura feroviara publica, pe
raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla, electrificatd),in
HM Atérnati, pe linia 1 abétuta, la km 92+565 (in avizarea primitd de la RGSF Craiova era precizat km
91+000).

Acesta a constat In deraierea de prima osie in sensul de mers si ulterior de primul boghiu al
vagonului nr. 81536652366-1 (al 31-lea in compunerea trenului) apartindnd trenului nr.21153 —SNTFM.

H.M.Atarnati
capatul X
- ( detaliu ) -

H.M. Radoiesti 1

-
Fir 11 1 9_ 11 ‘/O 11
Firl B‘ . / 11

mmmmm  parcursul de intrare al trenului de marfa
O locul producerii deraierii

fig. nr.2: schita locului producerii accidentului

Trenul a fost remorcat cu EA 259 si avea in compunere 38 de vagoane de tip Fals (incarcate cu
clincher), toate apartinand SNTFM. Acesta a fost expediat din statia CFR Constanta Port, avind ca
destinatie statia CFR Barsesti.

In timpul executarii parcursului de intrare la linia 1 a HM Atarnati, la km 92+565, pe curba dupa
schimbatorul de cale nr.11, avand limitele intre km 92+554 si km 92+602 (pe curba circulard), 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 atacanta a vagonului
prin escaladarea acestuia, rularea pe suprafata superioard a ciupercii si caderea in exteriorul caii,
concomitent cu deplasarea rotii corespondente din dreapta spre interiorul cdii. Traiectoria osiei deraiate a
influentat si traiectoriile rotilor osiei nr.2 a boghiului, astfel ca dupd parcurgerea a 692 mm au deraiat si
acestea, roata din partea stangd in exteriorul caii si cea din partea dreapta In interior.
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foto nr.2: vagonul nr. §81536652366-1 in stare deraiata

Trenul a circulat in aceasta stare circa 332 m, lovind si distrugand cu rotile deraiate o parte din
traversele si materialul metalic marunt intalnite precum si un inductor si suportul acestuia, pana la km
92+897, franand in urma avertizarii mecanicului de locomotiva de catre IDM-ului HM Atarnati ca un
vagon din corpul trenului a deraiat.

Temperatura la ora producerii accidentului a fost de circa 18° C, cerul partial noros, vizibilitatea
semnalelor corespunzatoare.

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

Evenimentul feroviar se clasificd 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 totald de 22829,933 lei cu TVA.

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

Circulatia feroviara intre HM Olteni si statia CFR Rosiori Nord, firul Il, a fost inchisa din
momentul producerii accidentului pana in data de 17.10.2020, ora 17:20, fiind redeschisa cu viteza si
restrictiile stabilite conform BAR.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu vinciuri hidraulice din Depoul Craiova, linia 1
Atarnati fiind redeschisa in data de 20.10.2020, ora 13:36 cu viteza de 10 km/h pe schimbatorul de cale
nr. 11, respectiv cu viteza de 30 km/h pe restul liniei 1, identice cu cele existente inainte de producerea
accidentului.

Nu au fost intarzieri de trenuri.

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 Videle — Rosiori Nord (linie dubla, electrificata), la linia 1
a HM Atarnati, la km 92+565.

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 L2 Rosiori, Districtul nr.3 Rosiori Nord.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt intretinute de catre salariati din cadrul
Districtului SCB 2 Rosiori apartinand Sectiei CT3 Rosiori — SRCF Craiova.

SNTFM, 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 sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si s i se asigure reviziile si intretinerea
cu personal autorizat respectiv cu entitati 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 privind predarea-primirea vagoanelor incarcate si deservirea
trenului implicat in accident, apartinind SNTFM, sunt:

= magazinerul care a luat in primire, dupa incarcare, vagonul nr.81536652366-1 de la beneficiar,
inainte de introducerea acestuia in componenta trenului nr.21153, detinea autorizatie specifica functiei
valabila, detinea de asemenea avize medical si psihologic cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate;

= revizorul tehnic de vagoane care a verificat vagoanele din componenta trenului nr.21153, inclusiv
vagonul nr.81536652366-1, detinea autorizatie specifica functiei valabila, detinea de asemenea avize
medical si psithologic cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate;

= mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului de marfa
nr.21153 la momentul producerii accidentului; a fost instruit pentru exercitarea acestei functii si detinea
permis de mecanic si certificat complementar pentru materialul rulant deservit, infrastructura pe care s-a
produs accidentul si prestatia efectuat; la data producerii accidentului, detinea avize medical si psihologic
cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate;

=mecanicul de locomotiva ajutor care a deservit locomotiva de remorcare a trenului de marfa
nr.21153 la momentul producerii accidentului; a fost instruit pentru exercitarea acestei functii si detinea
permis de mecanic si certificat complementar pentru materialul rulant deservit, infrastructura pe care s-a
produs accidentul si prestatia efectuata; la data producerii accidentului, detinea avize medical si psihologic
cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate;

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.21153, conform documentelor insotitoare, a fost format din 38 vagoane tip Fals
(incarcate cu clincher) — proprietatea SNTFM, 152 osii, masa franata automat necesara dupa livret 1448 t
- de fapt 1969 t, masa franata de mana dupa livret 490 t - de fapt 672 t si a avut o lungime de 595 m.
Trenul a fost remorcat cu EA 259, proprietatea SNTFM.

La verificarea vagoanelor, dupa producerea accidentului, S-au constatat urmatoarele:

= Jegarea vagoanelor din compunerea trenului a fost realizatd corespunzator;
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= schimbitoarele de regim M-P si G-I erau in pozitia corespunzitoare;

= sabotii de frina erau completi si aveau dimensiuni corespunzatoare;

= procentul de franare atat la frana automata cat si la cea de mana a fost asigurat si conform cu Nota
de frana si Ardtarea trenului;

= 4 vagoane aveau izolata frana automata;

= 7 vagoane aveau izolata frana de mana,

= suportul de la piatra de frecare a vagonului nr.81536652366-1 (deraiat de primul boghiu, aflat al
31-lea in compunerea trenului) era rupt in totalitate pe zona sudurii (Ia boghiul nederaiat);

Caracteristici tehnice ale vagonului nr. 81536652366-1, deraiat:

- serie vagon: -Fals;

- tipul boghiurilor: -Y25ls;

- 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 efectudrii ultimei reparatii planificate:-07.05.2019 (6) efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SRS.

Constatari la vagonul nr.81536652366-1, al 31-lea in compunerea trenului, la locul evenimentului
feroviar:
= deraiat de ambele osii (rotile 1+4) ale primului boghiu, sens de mers al trenului; oprit cu rotile din
partea stangd in sensul de mers ( rotile 2 si 4) cazute la circa 50 cm fatd de ciuperca sinei, in
exteriorul liniei si cele din partea dreapta (rotile 1 si 3) intre firele caii;
®» ]a boghiul nederaiat (rotile 5+8):
- suportul pietrei de frecare inferioara (de pe sasiul vagonului) corespunzatoare rotilor 5-7 (partea
dreapta sens de mers) rupt si rasucit impreuna cu piatra de frecare spre exteriorul vagonului.

Constatari la vagonul nr.81536652366-1, al 31-lea in compunerea trenului, in SIRV Rosiori:
La verificarea in atelier a vagonului deraiat s-au constatat urmatoarele:

- cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vagonului
se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005,
fiind constate urmatoarele deficiente:

- la boghiul cu rotile 1+4, placa de poliamida afectatd prin strivire, sparta, aceasta deteriorare fiind
produsd ca urmare a circulatiei in stare deraiatd a acestui boghiu; o bucata de circa 30% din suprafata
placii de poliamida ramasa lipita pe crapodina superioara,

foto nr.3,4: starea plicii de poliamida apartindnd bghiului cu rotile R 1+4
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- pe partea de la interior a lonjeronului de boghiu, in zona pietrei de frecare afectate, aferenta rotilor
nr.5-7, s-au constatat urme proaspete de frecare;
- la piatra de frecare si suportul pietrei de frecare afectate s-au constatat urmatoarele:
epe bucata de forma triunghiulara ramasa din piesa in forma trapezoidala, sudata constructiv
transversal fatd de axa vagonului, spre roata nr.5, nu erau urme de sudurd pe partea inferioara
(spre partea boghiului);
epe partea inferioard (spre cadrul boghiului) a inimii suportului (piesd sudatd paralel cu axa
longitudinala a vagonului) s-au constatat urme de sudura in puncte;

S8 tel

foto nr.5: piatra de frecare cu suportul aferent

- - - e T - - . . = % -
foto nr.6: partea de la interior a lonjeronului de boghiu unde au fost constatate urme de sudura in

puncte, pe partea cu rotile R 5-7
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Constatari privind modul de incdrcare a vagonului nr.81536652366-1, al 31-lea in compunerea
trenului

Vagonul nr.81536652366-1 a fost incarcat cu clincher de catre societatea comerciala SOCEP SA.

La verificarea vizuald a Incarcaturii s-a constatat ca aceasta are o componenta relativ omogena
(granule de dimensiuni apropiate), fiind repartizatd inegal in cele 4 zone constructive din interiorul
vagonului, cantitatea din aceste zone scazand in urmatoarea ordine (sens de mers la momentul deraierii):
fata — dreapta (notata cu Z1), spate — dreapta (notata cu Z»), spate — stanga (notata cu Z3) si fata — stinga
(notata cu Za).

)

= o P ‘:0

foto nr.7: incarcatura repartizata inegal in cele 4 zone constructive din interiorul vagonului

Avand 1n vedere aceastd constatare, au fost efectuate masuratori in 16 puncte identificate dupa
numarul fusurilor de osie (4 masuratori in colturile vagonului, 4 masuratori in dreptul separatorilor
intermediari, 4 masuratori la mijlocul vagonului si 4 masuratori in dreptul celor doud crapodine), a
distantei existente intre rama superioara a vagonului si incarcatura acestuia, rezultdnd urmatoarele:
Partea stanga, sens de mers a vagonului, la momentul deraierii:

-colt 8: 1700 mm;
- crapodind 6+8: 1300 mm;
- separator intermediar jumatatea din spate: 1360 mm,;
- mijloc vagon fusuri pare: 1500 mm spate si 1180 mm fata;
- separator intermediar jumatatea din fata: 1460 mm,;
- crapodind 2+4: 1860 mm;
- colt 2: 2300 mm.
Partea dreapta, sens de mers al vagonului, la momentul deraierii:
-colt 7: 1700 mm;
- crapodind 5+7: 1250 mm;
- separator intermediar jumatatea din spate: 1400 mm,;
- mijloc vagon fusuri impare: 970 mm spate si 800 mm fata;
- separator intermediar jumatatea din fatd: 1200 mm,;
- crapodind 1+3: 1300 mm;
- colt 1: 1600 mm.

In data de 22.10.2020 a fost ficutd cantirirea vagonului pe cantarul operatorului de transport

feroviar SNTFM din statia CFR Rosiori Nord. In urma cantiririi au rezultat urmatoarele valori:
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- bruto: 74.310 kg;
- tara inscrisa pe vagon: 25.000 kg;
- neto: 49.310 kg.
Cu aceasta ocazie s-a efectuat si cantdrirea vagonului pe boghiuri, prin introducerea in mod
simetric a unui singur boghiu pe cantar, obtinandu-se urmatoarele valori:
- boghiul 1+4: 36.420 kg;
- boghiul 5+8: 38.320 kg.
In data de 24.11.2020, a fost facutd cantirirea fiecdrei roti a vagonului nr.81536652366-1, pe
cantarul operatorului economic CFR IRLU SA — Sectia Craiova, rezultand urmatoarele valori:
-roata nr. 1: 10.970 kg;
-roatanr. 2: 6.370 kg;
-roata nr. 3: 11.960 kg;
-roata nr. 4. 5.940 kg;
-roata nr. 5: 10.740 kg;
-roatanr. 6: 7.700 Kkg;
-roata nr. 7: 10.470 kg;
-roatanr. 8: 8.110 Kkg.

Interpretarea rezultatelor cantariri vagonului nr.81536652366-1

Raport intre sarcinile rotilor (stanga/dreapta)
ale aceleiasi osii
(admis 1,25:1)

Sarcind boghiu I
roatanr.2 6370 kg| 1.72  |10970 kg roata nr.1 36420 kg
roatanr4d 5940 kg| 2.01 11960 kg roata nr.3
g Raport intre
E 1.05 sarcinile boghiurilor
§ (admis 3:1)
roatanr.6 7700 kg| 1.39 10740 kg roata nr.5 38320 kg
roatanr.8 8110 kg| 1.29 10470 kg roata nr.7
Sarcind boghiu IT

Referitor la cantitatea totald incarcata in vagonul nr.81536652366-1, in urma cantaririi nu au fost
constatate depasiri ale limitei de incércare Inscrise pe vagon.

Referitor la repartizarea Incarcaturii in vagon, in urma cantaririi au fost constatate depasiri ale
prevederilor din Directiva de Incircare (dnexa II a Regulamentului pentru utilizarea reciproci a
vagoanelor in trafic international), respectiv a fost depdsit raportul maxim admis de 1,25:1 intre rotile
(dreapta/stanga) ale aceleiasi osii. Depasirea cea mai mare a raportului maxim admis a fost constatata in
cazul osiei cu rotile 3+4, a doua osie in sensul de mers.

Caracteristici tehnice ale locomotivelor de remorcare de tip EA, din compunerea trenului
nr.21153:

= formula osiilor - Co-Co;

= ecartament - 1435 mm,;
* lungimea intre fetele tampoanelor - 19800 mm;
= distanta intre osiile extreme (ampatamentul total) - 14800 mm;
= ampatamentul unui boghiu - 4350 mm;
= distanta intre centrele boghiurilor - 10300 mm;
= Tndltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat) - 4500 mm,;
= Jatimea maxima a locomotivei - 3000 mm:;

= greutatea totala fara balast - 120 tf;
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= greutatea franata cu frand de mana - 19 tf;

= greutatea franata cu frana automata - 84 tf;

= forta de franare de durata la 40...45 km/h - 21 tf.

La locomotiva EA 259, titulara, 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 Videle — Rosiori Nord, apartinand din
punct de vedere al mentenantei caii Sectiei L2 Rosiori, Districtul nr.3 Rosiori Nord.

Descrierea traseului cdii ferate
Accidentul feroviar s-a produs pe linia 1 Atarnati, la km 92+565, pe curba (portiunea de curba
circulard) avand urmatoarele caracteristici:
- AR: km 92+554;
- RC: km 92+564;
- CR: km 92+592;
- RA: km 92+602;
-RazaR =328 m;
- curbele de racordare L1=10 m, Lr2=10 m;
- Supraindltare h=0 mm;
- Ssupralargire s=10 mm);
- deviatie: dreapta.
In plan transversal, profilul ciii este in rambleu avand dimensiuni mai mici de 1 m.
Declivitatea liniei este de 2 %o, panta in sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicata in accident este alcatuita din sine tip 65, cale cu joante (CCJ) avand
lungimea panourilor L = 25 m, traverse de beton tip T 16A si T 17, prindere indirecta de tip K. Dupa
ultima joanta de pe directia ,,abatere” a sch.nr.11 Atarnati, inspre linia 1, pe o zona de aproximativ 8 m,
sinele sunt montate pe traverse de lemn, in continuare fiind montate pe traverse de beton.

Viteza maxima de circulatie era de 30 km/h pe linia nr.1 Atarnati, fiind restrictionata la 10 km/h
pe schimbatorul de cale nr. 11 din data de 28.02.2020, cauza fiind starii necorespunzatoare a cdii (traverse
de lemn speciale necorespunzatoare).

Masurdtori si observatii cu privire la linie

Pe linia 1 Atarnati, 1a km 92+565 (la circa 11 m de joanta de célcai a schimbatorului de cale nr.11
Atarnati, atacat pe la varf) s-a constatat prima urma de deraiere. Aceasta urma a constat in escaladarea
flancului activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de cétre roata de atac a vagonului nr.
81536652366-1, rularea rotii pe suprafata superioard a sinei pe circa 800 mm si caderea acesteia in
exteriorul caii, concomitent cu deplasarea rotii corespondente din dreapta catre interiorul caii. Punctul de
inceput al acestei urme a fost notat cu ,,0s”.
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foto nr.8: punctul 0Oy

La o distantd de 692 mm dupa pct.,,0s” a fost identificatd o altd urma de escaladare a flancului
activ al ciupercii sinei din partea stanga de cdtre buza rotii, urma care continud pe fata superioara a
ciupercii aceste sine inspre flancul inactiv al acesteia, pe o lungime de 870 mm si apoi cu urma specifica
de cidere a rotii in exteriorul caii de rulare. In dreptul punctului de cidere in exteriorul ciii a acestei roti
a fost identificata si caderea rotii din partea dreaptd a aceleiasi osii intre firele caii.

Din punctul ,,0s” s-au pichetat, in sens invers mersului trenului, 23 puncte, din 0,5 in 0,5 m si s-au
masurat, in regim static, cu tiparul Districtului L nr.3 Rosiori Nord (verificat metrologic), ecartamentul si
nivelul in punctele mentionate. De asemenea, s-au masurat sagetile (f) cu coarda de 10 m, in punctul Os si
punctele adiacente premergatoare, 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):

DIAGRAMELE ECARTAMENT/NIVEL/SAGEATA ( E/N/F)

PE ZONA PRODUCERII DERAIERII Sens mers (ren
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fig. nr.3: diagrama E/N/S
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Masurarea sagetilor curbelor s-a facut folosind o coarda cu lungimea de 10 m, citirea valorii
sagetilor facandu-se in punctul de la mijlocul corzii.

Faptul ca linia nr.1 se racordeaza cu directia ,,abatere” a sch.nr.11 in joanta de calcai a inimii
simple a acestui schimbdtor a determinat ca prima sdageata sa poata fi masuratda in punctul nr.18
(valoarea reala a sagetilor in punctele 19+22 fiind afectata de geometria schimbatorului de cale,
respectiv de inima simpla de incrucisare a acestuia).

Dupa pct.,,08” nu au mai fost masurate valorile sagetilor deoarece mai multe traverse erau
torsionate in jurul axei longitudinale si erau rupte. Valorile ecartamentului si ale nivelului transversal al
caii mdasurate dupa pct.,,08” sunt doar orientative, elementele suprastructurii cdii fiind deteriorate de
circulatia materialului rulant deraiat.

Incepand cu punctul ,,0s”, in sens invers de mers al trenului, au fost marcate pe sina din partea
dreapta puncte la distante egale cu distantele dintre osiile vagonului deraiat (vagonul cu nr.81536652366-
1). Punctele rezultate au fost notate cu A, A1 si Ao.

Pozitia acestor puncte este urmatoarea:

- pct.A se afld la o distanta de 1,80 m de pct. ,,0s”;

- pct.Az se afla la o distanta de 7,20 m de pct.A;

- pct.Az se afla la o distanta de 1,80 de pct.Ax.

Valorile ecartamentului si ale nivelului transversal al caii masurate 1n aceste puncte au fost:

- pct. ,,0s” - E/N = 20/-22;

- pct.A - E/N =5/-9;

- pct.Ar - E/N=14/6;

- pct.A2 - E/N =4/9.

Prisma de piatra spartd era completd si colmatatd in puncte, starea sa nu a influentat producerea
deraierii.

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor intre statiile CFR Videle si Rosiori Nord se face in baza BLA. HM Atarnati
este dotatd cu instalatie de centralizare electrodinamica de tip CR-2. Comunicarea intre personalul de
deservire a locomotivei din tractiunea trenului 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 faptici a evenimentelor
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Inainte de producerea accidentului, vagonul nr.81536652366-1 (tip Fals) a fost incarcat la SOCEP
S.A. de catre personalul propriu, cu atributii in acest sens, conform prevederilor Reglementarilor comune
de lucru SOCEP S.A. — SNTFM si Fisei Postului. Dupa incdrcare, cu ocazia operatiunii de predare —
primire din punct de vedere tehnic si comercial, in data de 11.10.2020, un numar de 27 vagoane seria Fals
(printre care se regasea si vagonul nr.81536652366-1) sunt puse la dispozitia personalului SNTFM, ocazie
cu care vagoanele au fost avizate ,,apte circulatie”, fard a fi verificate sau verificate sumar de catre
personalul SNTFM care avea ca sarcind de serviciu acest fapt, astfel incat nu a fost observatd incarcatura
repartizata inegal in cele 4 zone constructive din interiorul vagonului.

In data de 12.10.2020, trenul nr.23052 (compus din 36 vagoane/144 osii, incarcate cu clincher) este
pus la dispozitia personalului de specialitate pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere. Cu ocazia
efectudrii reviziei tehnice la compunere, personalul de specialitate al SNTFM constatd nereguli (privind
etanseitatea) la 9 (noud) vagoane (printre care se regasea si vagonul nr.81536652366-1). Se dispune
scoaterea acestor vagoane din compunerea trenului si manevrarea lor la liniile de reparatii pentru
inlaturarea neconformitatilor.

In data de 16.10.2020, vagonul nr.82536652366-1 a fost declarat reparat si repus in circulatie.
In aceasta stare, vagonul a fost introdus si expediat in compunerea trenului nr.21153 format in
statia CFR Constanta Port, avand ca destinatie statia CFR Barsesti.
18



Din declaratiile personalului responsabil cu preluarea la transport a vagonului implicat in
accident de la incarcator, respectiv a personalului responsabil cu revizia tehnica a trenului de marfa
nr.21153 se pot retine urmatoarele:

= vagonul nr.81536652366-1 a fost incarcat de catre SC SOCEP SA si pus la dispozitie, in vederea
preludrii la transport, catre personalul statiei Constanta Port Zona ,,B”;

= verificarea din punct de vedere tehnic si comercial, cu ocazia preludrii la transport a vagonului
nr.81536652366-1, nu s-a realizat conform prevederilor Conventiei Cadru si Dispozitiei
nr.23/2011, a Directorului General al SNTFM, reprezentantul SOCEP SA nu a participat la
predarea-primirea vagoanelor incarcate;

= grupul de vagoane din care facea parte si acest vagon a fost scos de la frontul de incarcare pe liniile
statiei de catre partida de tren fara constituirea echipei complete de predare-primire formatd din
reprezentant SOCEP SA, magaziner si revizor tehnic vagoane;

= 5-a procedat in acest mod, contrar prevederilor in vigoare, din cauza neprezentarii reprezentantului
SOCEP SA;

= personalul cu atributii de conducere, instruire si control al statiei Constanta Port Zona ,,B” cunoaste

faptul cd nu s-a realizat conform prevederilor Conventiei Cadru si Dispozitiei nr.23/2011, a

Directorului General al SNTFM, predarea-primirea acestui vagon dar declara ca este un caz izolat;

= vagonul nr.81536652366-1, a fost expediat la data de 16.10.2020 din statia CFR Constanta Port

Zona ,,B” catre statia CFR Barsesti, Tn compunerea trenului de marfa nr.21153;

= cu ocazia efectudrii reviziei tehnice la compunere in statia CFR Constanta Port Zona ,,B”, a
trenului de marfa nr.21153, nu au fost constatate lipsuri, defecte si uzuri la vagonul
nr.81536652366-1.

Trenul nr.21153 din data de 17.10.2020, format din 38 de vagoane de tip Fals, incarcate cu
clincher, a fost indrumat spre statia de destinatie, circuland fara probleme pana la intrarea in HM Atarnati,
aflata pe sectia de circulatic Videle — Rosiori Nord (linie dubla, electrificatd). Trenul a avut parcurs de
intrare n halta la linia 1, dinspre firul I de circulatie, prin schimbatorii de cale nr.5, 7,9 si 11 (pe directia
,»abatuta”). Pe linia 1, la o distanta de aproximativ 11 m de célcédiul schimbatorului de cale nr.11, la km
92+565, pe o portiune de linie in curba de deviatie dreapta (pe curba circulard), la o viteza a trenului de 8
km/h, are loc deraierea rotii atacante a vagonului nr.81536652366-1, aflat al 31-lea in compunerea
trenului. Aceasta deraiere S-a produs prin parasirea flancului activ al sinei de pe firul exterior al curbei de
catre roata de atac a vagonului, rularea acesteia pe fata superioard a ciupercii sinei pe o distantd de 800
mm si apoi caderea in exteriorul caii, concomitent cu deplasarea rotii corespondente din dreapta catre
interiorul cdii. Deraierea a avut loc pe fondul unei incarcari necorespunzatoare a vagonului (roata atacanta
fiind descarcata de sarcind), fiind influentatd de o supraindltare a caii peste tolerantele admise in
exploatare, precum si de o rupere a suportului piatrei de frecare inferioare (de pe sasiul vagonului),
corespunzatoare rotilor 5-7 (partea dreapta sens de mers), acesta fiind rasucit impreuna cu piatra de frecare
spre exteriorul vagonului, care au contribuit la descarcarea de sarcina a rotii.

Punctul de inceput al deraierii a fost notat ,,0s”.

La o distantd de 692 mm dupa pct.,,0s” a fost identificatda o altd urma de escaladare a flancului
activ al ciupercii sinei din partea stdngd de cdtre buza rotii, urma care continua pe fata superioarda a
ciupercii aceste sine inspre flancul inactiv al acesteia, pe o lungime de 870 mm si apoi cu o urma specifica
de cadere a rotii n exteriorul caii de rulare. Punctul de inceput al acestei urme a fost notat ,,0's”.
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foto nr.9: punctul ,,0's”

In dreptul punctului de cidere in exteriorul ciii a acestei roti a fost identificata si ciderea rotii din
partea dreapta a aceleiasi osii intre firele caii. Aceste urme au fost atribuite celei de-a 2-a osii a boghiului.
In aceastd stare vagonul a rulat circa 332 m (pana la km 92+897), trenul fiind franat de catre
mecanic in urma avizarii de catre IDM-ul HM Atarnati, prin statia RER, cd existd un vagon deraiat in

corpul trenului.

Suprastructura caii a fost afectatd pe aceastd distanta prin distrugerea partiald a traverselor de
beton si a materialului metalic marunt de prindere.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Dupa franarea de urgenta trenul s-a oprit, iar apoi, mecanicul locomotivei a luat masuri de
mentinere pe loc a acestuia. Mecanicul ajutor a fost indrumat sd constate ce s-a Intdmplat, acesta
comunicand faptul ca a deraiat cel de-al 31-lea vagon din compunerea trenului.

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 rdndul sdu, a avizat revizorul de serviciu al RRSCF. Ulterior au fost avizate toate persoanele sau
organismele precizate in Regulament, la fata locului fiind prezenti reprezentanti ai AGIFER, Politiei
Transporturi Rosiori Nord, CNCF si SNTFM.

In urma accidentului, circulatia feroviard nu a fost afectat, firul II de circulatie fiind redeschis
circulatiei la ora 17:22, in urma retragerii vagoanelor nr.32+38 din gabaritul acestuia.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu vinciuri hidraulice din Depoul Craiova iar
redeschiderea circulatiei, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii la linie pe portiunea afectatd de deraiere,
a avut loc in data de 20.10.2020, ora 13:35, cu viteza si restrictiile anterioare producerii accidentului.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
Administratorul de infrastructura

In documentul nr.2/9/130 din data de 06.05.2019 - , Evidenta pericolelor privind siguranta
feroviara — linii” al Directiei Linii, la punctul 1 este descris pericolul ,,depasirea tolerantelor admise ale
geometriei caii” avand drept risc asociat ,,deraiere”.

In documentul nr.2/9/131 din data de 06.05.2019 - ,, Registrul de riscuri” al Directiei Linii, la
punctul 1 este specificat riscul ,deraiere” avand drept cauza mentenanta necorespunzatoare
(neaprovizionare materiale, lipsd fortd de munca, neasigurarea resursei financiare, revizii si lucrari
neconforme).

In actiunea desfasurata de CNCF pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare,
pentru riscul ,,deraieri vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”, printre pericolele
identificate nu s-au regasit pericole legate de o incarcare inegala sau dezaxata a vagonului.

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”.

Operatorul de transport feroviar

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

Incarcarea vagonului nr.81536652366-1, implicat in accident, s-a efectuat necorespunzitor, astfel
incat incidrcitura a fost repartizati inegal in cele 4 zone constructive din interiorul vagonului, fiind
depasit raportul maxim admis de 1,25:1 intre rotile (dreapta/stanga) ale aceleiasi osii. verificarea
vagonului dupa incarcare nu a avut loc sau s-a efectuat superficial, avand drept consecinta admiterea
acestuia in circulatie in 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) dupd producerea accidentului nu puteau fi descoperite in exploatare, comisia a considerat ca
aceasta procedura nu a fost Incalcata.

In concluzie, comisia considerd ci neindeplinirea sarcinilor de serviciu privind verificarea
repartizarii incarcaturii (incarcatura se repartizeaza intr-un mod cat mai omogen posibil, astfel incat sa
nu fie depasit raportul de incarcare intre rotile aceleiasi osii) in vagoane dupa incarcare reprezinta conditii
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care, daca ar fi fost eliminate, ar fi impiedicat producerea accidentului. Avand in vedere cé aceste erori de
naturd 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

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul din compunerea trenului
de marfa nr.21153, dupa producerea accidentului, comisia de investigare a constatat la vagonul
nr.81536652366-1 urmatoarele deficiente care au favorizat producerea deraierii:

= incircitura repartizata inegal in cele 4 zone constructive din interiorul vagonului, fiind depasit
raportul maxim admis de 1,25:1 intre rotile (dreapta/stanga) ale aceleiasi osii. Depasirea cea mai mare
a raportului maxim admis fiind constatatd in cazul osiei cu rotile 3+4, a doua osie in sensul de mers.
Avand in vedere constructia cutiei vagonului, tipul marfii si modul de repartizare a acesteia in vagon
in raport cu sensul de deplasare a trenului, comisia de investigare considera ca repartizarea inegala a
incarcaturii nu se datoreaza deplasarii acesteia in timpul circulatiei vagonului, aceastd repartizare
incorecta provenind de la momentul incarcarii;

= la boghiul nederaiat (rotile 5+8):

- suport piatra de frecare inferioara (de pe sasiul vagonului) corespunzatoare rotilor 5-7 (partea dreapta
sens de mers) rupt si rdsucit impreund cu piatra de frecare spre exteriorul vagonului;

- pe partea de la interior a lonjeronului de boghiu, in zona pietrei de frecare afectate, aferenta rotilor
nr.5-7, s-au constatat urme proaspete de frecare;

= |a piatra de frecare si suportul pietrei de frecare afectate s-au constatat urmatoarele:

- pe bucata de formd triunghiularda ramasd din piesa in formd trapezoidala, sudata constructiv
transversal fata de axa vagonului, spre roata nr.5, nu erau urme de sudura pe partea inferioara (dinspre
partea boghiului);

- pe partea inferioard (dinspre cadrul boghiului) a inimii suportului (piesd sudatd paralel cu axa
longitudinald a vagonului) s-au constatat urme de sudura in puncte.

Cutia vagonului nr.81536652366-1, sub actiunea incarcaturii inegal repartizate, a avut un usor efect
de rotatie 1n jurul diagonalei acesteia (diagonala dintre rotile nr.2 si nr.7), acest efect fiind amplificat dupa
ruperea si rasucirea suportului pietrei de frecare inferior, impreuna cu piatra de frecare, aflat pe partea
dreapta a celui de-al doilea boghiu, care in aceasta pozitie a permis coborarea coltului din stinga spate a
vagonului (corespunzator rotii nr.7). Actiunea combinata a celor doud deficiente, prezentate anterior, a
avut ca rezultat descarcarea de sarcina a rotilor de pe partea stanga de la primul boghiu, in sensul de mers
(rotile nr.2 si nr.4), concomitent cu incarcarea suplimentara a rotilor de pe partea stanga de la cel de al
doilea boghiu (rotile nr.5 si nr.7).

Avand in vedere constatarile anterioare rezultd cd neconformitdtile existente la materialului rulant si
repartizarea incarcaturii inegal in cele 4 zone constructive din interiorul vagonului, au favorizat
producerea deraierii prin descarcarea de sarcind a rotii atacante (roata nr.2) a osiei conducdtoare a
vagonului de marfa nr.81536652366-1, influentand escaladarea curbei de catre roata atacantd a vagonului
si reprezentand in consecintd un factor cauzal al accidentului produs.
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foto nr.11: starea celor 4 zone (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:
P la primul boghiu in sensul de mers, cu rotile R 1+4: - R1/ R2=1,72 > 1,25;
-R3/ R4=2,01>1,25;
P la al 2-lea boghiu in sensul de mers, cu rotile R 5+8:- Rs/ Re = 1,39 > 1,25;
-R7/Rg=1,29 > 1,25;

Referitor la ruperea suportului pietrei de frecare inferior, aceasta a avut loc accidental, in circulatia
trenului, Tnainte de producerea deraierii, fiind posibila si din cauza unei suduri discontinue (in puncte) a
acestuia de lonjeronul boghiului, care a cedat sub influenta fortelor date de incarcatura si deplasarea
vagonului. Aceastd rupere a suportului a influentat o deplasare a cutiei vagonului avand drept efect
descircarea suplimentara de sarcind a rotii atacante. In urma acestui fapt, comisia concluzioneazi ca
aceasta rupere reprezinta un factor contributiv al accidentului produs.

Infrastructura

Avand in vedere constatarile, verificdrile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate In prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica a
infrastructurii a favorizat producerea accidentului feroviar. Astfel, pe zona producerii accidentului, nivelul
transversal al ciii depisea tolerantele admise de legislatia aplicabila. In punctul ,,05” aceasta valoare era
depasitd cu 12 mm. Acest fapt a fost posibil in contextul unei mentenante necorespunzatoare a liniei, pe
aceastd zona nu s-au executat lucrari de readucere a nivelului transversal al caii in tolerantele admise in
cursul anului 2020, pana la producerea accidentului.

Avand in vedere cele prezentate, comisia concluzioneazd cd aceste defecte au condus la o
amplificare a descarcarii de sarcind a rotii atacante a vagonului, influentand escaladarea curbei de catre
aceasta, reprezentand in consecintd un factor contributiv al accidentului produs.

Instalatii tehnice
Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la

instalatiile tehnice de siguranta feroviara, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca acestea nu au
favorizat producerea accidentului feroviar.
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4.c. Factori umani

Accidentul produs in HM Atarnati 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 Incdrcare a vagoanelor la beneficiar (SOCEP SA) s-a efectuat in baza
Reglementdarilor comune de lucru SOCEP SA— SNTFM. In aceste Reglementiri, activitatea de incarcare
a vagoanelor se executd de catre SOCEP SA, iar pentru verificarea privind repartizarea uniforma a
incarcaturii a acestora, responsabili sunt magazinerul si revizorul tehnic de vagoane. Ambele functii
implicate apartin SNTFM, beneficiarul nefiind implicat in aceasta activitate.

Astfel, magazinerul si revizorul tehnic de vagoane nu au efectuat verificarea privind repartizarea
uniforma a incarcdturii in vagonului nr.81536652366-1. 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
sarcind a rotii atacante.

Avand 1n vedere cele descrise mai sus, comisia de investigare a concluzionat ca lipsa verificarii
modului de incarcare (incarcatura repartizatd neuniform) a vagonului nr.81536652366-1, din partea
personalului cu atributii in acest sens, constituie un factor cauzal al 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 infrastructurd feroviard din Romaénia, aflandu-se in
posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romand confirmad acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructurd feroviard, valabild 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 feroviard 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, valabila pana la 12.12.2029.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:

= declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

» manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantet;

= 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 — Sigurantd Feroviard, document semnat de Directorul General al
Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceastd 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 Feroviara,
la data de 30.04.2020.

Intrucat, din verificarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformititi privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca :

a) intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau
persoane.
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Astfel s-a constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii
feroviare publice a Intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07
., Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor
in procesul de intrefinere”. In acest document, la Anexa nr.2 — ,, Tipuri de lucrdri de intrefinere”, pentru
lucrarile privind — ,, mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a pozitiei corecte a liniei in plan;
masura de sigurantd care tine sub control riscurile asociate acestor activitdti este codul de practica
., Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989”. Avand in vedere neconformitatea cu privire la depasirea nivelului transversal maxim
admis, se poate afirma ca aceastd procedurd nu a fost respectata, fapt manifestat si cu ocazia producerii
altor accidente feroviare.

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii feroviare
publice a intocmit si difuzat persoanelor implicate procedura de sistem PS SMCM — SMS 0-6.1
,,Managementul riscurilor”, care a modificat PO SMS 0-4.12. La capitolul 5.2. — Etapele procesului de
management al riscurilor, pct.5.2.1. — Identificarea riscurilor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA,
prin structurile organizatorice, trebuia sa identifice riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si
obiectivele stabilite”, riscurile nou identificate fiind completate in formularul de ,,alertd de risc”, anexa a
procedurii. De asemenea, toate pericolele SMS se inregistreaza in "Registrul de evidenta pericolelor”,
intocmit conform noii proceduri.

Constatarile privind respectarea,, Instructiei de norme si tolerante pentru constructia g§i
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” au scos in evidenta abateri de la aceste coduri
de practica. in »Registrul de riscuri” — anul 2019 al Directiei Linii, la punctul 1, la obiectivul ,,circulatia
trenurilor” este asociat riscul ,,deraieri” avand drept cauza ,,mentenanta necorespunzatoare”. La categoria
Lexpunere”, acest risc este incadrat la o expunere mici. Intrucdt pericolul asociat acestui risc s-a
manifestat, comisia de investigare considerd ca administratorul de infrastructura trebuie sa reanalizeze
incadrarea acestui risc..

Maisura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui risc este respectarea prevederilor
capitolului I, art.7, lit.A, punctul 1 din codul de practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”. Responsabilitatea aplicarii
acesteil masuri revine personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitdtilor de intretinere a caii.

Comisia a analizat ,, Evidenta pericolelor privind siguranta feroviard 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 incércat
necorespunzdtor” predarea acestuia 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
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 sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania
st detine:

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

= Certificatul de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO 12201900060, valabil
pana la data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurant{d pe reteaua relevantd 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
dezvoltd in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si structura integrata si cuprinde,
in principal urmatoarele:
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= 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 responsabild cu intretinerea vagoanelor de marfd cu numar de identificare
RO/31/0018/0009 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului
de intretinere.

In Anexele I si IT la Certificatul de siguranti 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 incarcarea
corespunzatoare a vagonului aflat al 31-lea in compunerea trenului precum si de activitatea de verificare
a acestuia dupa incarcare 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 madsuri de prevenire riscuri SMS” cod F 432-SMS-2 intocmita
conform procedurii PO 431-SMS (inlocuitd cu PO 5). In aceasta fisa este identificat, la punctul 3, ca
pericol ,,verificarea modului de Incarcare/descarcare si a conditiilor pe care trebuie sa le indeplineasca
vehiculele feroviare la introducerea in tren/ neverificarea conditiilor impuse de Instructiunile privind
revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare, art.6, alin.(2), lit.c si tabelul nr.6, pct.21" si
de "Directiva de Incircare (Anexa II RIV)” de citre 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 reglementérilor (control
ierarhic)”, responsabilitatea fiind atribuitd instructorului de centru si colectivului de conducere al
subunitatii.

O alta fisd 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”.

Intrucat, din verificarile si constatarile efectuate la vagonul implicat in acest accident feroviar au
rezultat neconformitati privind aranjarea incarcaturii acestuia, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al SNTFM dispune de proceduri pentru a garanta ca:

= preluarea la transport a vagoanelor dupa incarcarea de catre clienti,

= identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea masurilor de
control al riscurilor,

= monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor

sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de citre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul ca SNTFM a intocmit si difuzat celor interesati urmatoarele:

= Procedura Operationald Punerea la dispozitie a vagoanelor in statia de expediere — PO 75.2;
= Conventia — Cadru de incarcare-descarcare (CCID) nr.CS1.2/432/25.04.2018, incheiata intre

SNTFM SA si SC SOCEP SA (agentul economic care a incarcat vagonul nr. 81536652366-1).

Analizand prevederile acestor documente precum si modul de aplicare, comisia de investigare a
constatat ca Tn acestea sunt prevazute urmatoarele:

» in PO 75.2 este reglementata operatiunea de luare in primire a vagoanelor dupa cum urmeaza:

= luarea in primire a mijloacelor de transport incarcate de la client se face din punct de vedere

tehnic de catre RTV si de catre personalul statiei gestionare, din punct de vedere comercial.
Pentru a verifica daca sunt indeplinite conditiile de acceptare la transport in ceea ce priveste:

* aranjarea incarcaturii,

= obtinerea aprobadrii de circulatie;

* 1Indeplinirea conditiilor privind marfurile periculoase/ deseuri;
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* cantarirea expeditiei, la solicitarea clientului etc.

» in Conventia — Cadru de incarcare-descarcare Nnr.CS1.2/432/25.04.2018 este reglementata

operatiunea de luare in primire a vagoanelor dupa cum urmeaza:

= vagoanele incarcate sau goale, pentru expediere, se predau la locul de predare stabilit, de catre

delegatul clientului catre magazinerul si revizorul tehnic vagoane al transportatorului, pe baza
Registrului predare — primire vagoane expedieri.
Acest mod de lucru privind preluarea vagoanelor de la clienti, reglementat prin procedura PO
75.2 si Conventia cadru nr.CS1.2/432/25.04.2018, nu a fost respectat in cazul preluarii de la SC SOCEP
SA a vagonului nr. 81536652366-1 de catre personalul responsabil pentru organizarea efectuarii acestei
operatii cat si cel care trebuia sd o efectueze, motivandu-se faptul ca nu existd personal insuficient in
functia de magaziner. Preluarea la transport a vagonului nr.81536652366-1 fara a fi verificat modul de
aranjare a incarcaturii a permis introducerea in circulatie a acestuia cu o incarcatura care era repartizata
inegal, impunandu-se rearanjarea acesteia Tnaintea introducerii in tren.

Analizand continutul fiselor de identificare a pericolelor, evaluare a riscurilor, prevenirea si
controlul acestora si a registrului de evidenta a pericolelor proprii, precum si modul de aplicare a acestora
in cazul procesului de ,,luarea in primire a vagoanelor goale/ incarcate de la clienti”, comisia de investigare
a constatat ca lipsa verificarii conditiilor impuse de Deraierea de un boghiu (primul in sensul de mers) a
vagonului nr.81536652366-1 s-a produs in principal pe fondul unor neconformitati tehnice si de incarcare
ale acestuia.

Comisia a analizat ,, Fisa de mdsuri de prevenire riscuri SMS” cod F 432-SMS-2 (emisa de
SNTFM) aferenta procesului tehnologic ,,Luarea in primire a vagoanelor goale/ incarcate de la clienti”
si a constatat ca ,,neverificarea conditiilor impuse de ,Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea
vagoanelor in exploatare, art.6, alin.(2), lit.c si tabelul nr.6, pct.21" si de ,Directiva de Incdrcare (Anexa
I1 RIV) " este identificat ca risc din categoria de frecventa improbabila prezentand un nivel de severitate
critic, cuantificat ca risc de nivel tolerabil. Masura de siguranta identificata in acest caz pentru tinerea sub
control a riscului fiind mentinerea competentelor profesionale si verificarea permanentd a aplicarii
reglementarilor (control ierarhic). Aceasta masura nu si-a atins scopul propus, fiind pus in circulatie un
vagon incarcat inegal, in cele 4 compartimente ale sale, peste tolerantele admise.

Acest factor de risc este unul din cele ce s-au manifestat in cazul producerii acestui accident
feroviar, intrucat conditia impusa de Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in
exploatare, art.6, alin.(2), lit.c si tabelul nr.6, pct.21" si de " Directiva de Incdircare (Anexa I RIV) ” este
ca nu sunt admise la introducerea in tren vagoane incarcate fira respectarea reglementirilor
specifice in vigoare, precum si vagoanele descoperite cu incirciatura deplasatd sau neasigurata
conform reglementarilor specifice.

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

1. Accidentul feroviar produs in data de 15.10.2019, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia
de circulatie Rosiori Nord - Caracal (linie dubld, electrificatd), intre statia CFR Rosiori Nord si halta de
miscare Maldaeni, fir 11, 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 (apartindnd 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 stangd a acestui boghiu (in sensul de mers al trenului), avand drept consecintd descércarea de
sarcind 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 dreaptd in sensul de mers.
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2. Accidentul 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, la km 24+570, prin deraierea vagonului
nr.81536666128-9, aflat al 11-lea in compunerea trenului de marfa nr.23689 (apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM). Factorii care au cauzat producerea acestui accident au fost:

- descarcarea incompleta a vagonului nr.81536666128-9, in urma careia compartimentul dreapta
— fata al acestuia, in sensul de mers al trenului, a rdimas incarcat cu circa 7,64 t de carbune, avand drept
efect descarcarea de sarcind a rotii atacante;

- lipsa verificarii starii vagonului nr.81536666128-9 dupa descarcare, de catre personalul cu
atributii in acest sens.

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

The freight train n0.21153, got by SNTFM, was dispatched from the railway station Constanta
Port, Zona ,,B”, to the railway station Barsesti. It consisted in 38 wagons type Fals, loaded with clinker
and ran without special problems up to it entered the railway station Atarnati, situated on the track section
Videle — Rosiori Nord (electrified double-track line). The train had entry route on the line 1 of the railway
station, to the track I, running on the switches no.5, 7, 9 and 11 (on the ,,deflecting section”). On the line
1, at about 11 m from the heel of switch no.11, km 92+565, on a curve with right deviation (constant-
radius curve), train speed 8 km/h, the guiding wheel of the wagon no. 81536652366-1 derailed, it being
the 31%wagon in the train composition. So, this wheel overclimbed the head of the rail from this side
(left rail in the train running direction), it ran and fell outside the track, being followed by the other
wheels of the bogie, as it is above presented. The train ran in this condition about 332 m, hitting and
destroying, with de wheels derailed, a part of sleepers and fastenings, as well as a track magnet and its
support, up to km 92+897, where the brake was applied after the locomotive driver was notified by the
movement’s inspector of the railway station that there this a wagon derailed into the train composition.

After the inspection of the wagon derailed, one observed that the freight into those 4 compartments
of it was distributed unequally, transferring partially the guiding wheel load. Also, when the wagon was
inspected into the workshop (SIRV Rosiori), one observed some nonconformities, as they were
presented before, these nonconformities contributed also to an unequal distribution of the forces acting
on the wagon wheels, decreasing those that were acting on the guiding wheel.

Regarding the infrastructure condition, one noticed an exceeding of the tolerances accepted for the
cross level of the track at the accident site, generated by the improper maintenance of the line, it
contributing also to the load transfer of the guiding wheel from the wagon derailed.

Analysing all above mentioned, the investigation commission concluded that the accident was
caused by chain human errors, regarding the loading and checking of the wagon after its loading, the
accident being also influenced by an exceeding of the tolerances accepted for the cross level of the track
on the curve involved in the derailment, as well as by the breakage of the support from the lower friction
block, during the running, before the accident occurrence, nonconformities that allowed an additional
load transfer of the guiding wheel from the derailed wagon.

In conclusion, the investigation commission identified, according to the definitions stipulated in

the Regulation, the next factors:

Causal factors

1. Non-uniform distribution of the load of the wagon n0.81536652366-1, into those 4 constructive
parts of it, leading to the load transfer of the wheel no.2, guiding wheel of the wagon;

2. One did not check how the staff in charge with loading duties made the loading of the wagon
n0.81536652366-1.

Contributing factors
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1. Exceeding of the tolerances, accepted for the track cross level, at the accident site, resulting in the
amplifying of the load transfer of the wagon guiding wheel,

2. Breakage, in dynamic conditions, of the support from the lower friction block, afferent to the
wheels 5-7, of the wagon n0.81536652366-1, that amplified the load transfer of the wheel no.2,
the guiding wheel of the wagon.

Systemic factors

None.

5.b. Measures taken after the accident
Non applicable.

5.c. Additional remarks
Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of a bogie (first one in the running direction) of the wagon no.81536652366-1
happened mainly following the technical and loading non-conformities.

The commission analysed “’The sheet of measurements for the risk prevention SMS” code F 432-
SMS-2 (issued by SNTFM) afferent to the technological process Reception of the empty/loaded wagons
from the customers” and found out that failure in checking the conditions imposed by Instructions for the
technical inspection and maintenance of wagons in operation, art.6, paragraph (2), letter ¢ and table
no.6, point 21 and by Directive for Loading (Annex Il RIV)” is identified like risk of frequency unlikely,
having a severity level critical, quantified like tolerable risk. The safety measure identified in this case,
for keeping under control the risk being keeping the professional competences and permanent checking
of the regulation’s application (hierarchical control). This measure did not achieve the proposed goal,
being put in operation a wagon irregularly loaded in those 4 compartments, over the accepted tolerances.

Because for a similar accident (that one happened between the railway stations Berbesti and
Popesti, on the 5th August 2020) a safety recommendation was disposed (recommendation in analysis
process of Romanian Railway Safety Authority - ASFR), the commission does not consider timely to
issue another similar recommendation.

The wagon had also accidental technical problems (breakage in dynamic conditions of the support
from the lower friction block afferent to the wheels 5-7 and its movement) that contributed at the accident
occurrence and that could not be found out in operation, the commission considering too unnecessary the
issuing of a recommendation in this respect.

The investigation commission found out that the management of the central and regional
infrastructure administrator did not completely identify and did not manage properly the risks generated
by the lack of maintenance and monitoring of the lines (in this case, the cause of the derailment risk of
the railway vehicles in running being the keeping of a cross level of the track over the tolerances accepted),
in order to be able to dispose consequently viable solutions and measures for keeping under control the
danger generated by it. So, in ”Register of risks — synoptic table” of the railway county Craiova, last
edition, this issue is not stipulated, not being consequently taken all the measures imposing. Because this
nonconformity existed also in case of other accidents (Golesti — Bradu de Sus from the 13" December
2017 or Iablanita, line 3, on the 30" August 2019), for what safety recommendations were issued, it is
considered that it is unnecessary the issuing of other similar recommendations.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructurd feroviard publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de marfia SNTFM "CFR MARFA" SA.
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