AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 03.11.2021, la ora
14:20, pe infrastructura feroviarad publica, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificatd), intre HM Popesti Valcea si statia CFR Berbesti, n
circulatia trenului de marfa nr.23686, (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), lakm 25+333, prin deraierea vagonului nr.81536653500-4, aflat al 19-lea in compunerea
trenului, de toate rotile osiilor primului boghiu in sensul de mers al trenului.

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

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

Bucuresti, 27 Septembrie 2022
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Director General
Laurentiu DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare
Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului feroviar
produs in data de 03.11.2021, la ora 14.20, pe infrastructura feroviara publica, pe raza de activitate
a SRCF Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificatd), intre HM
Popesti Valcea si statia CFR Berbesti, in circulatia trenului de marfad nr.23686, (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), la km 25+333, prin deraierea
vagonului nr.81536653500-4, aflat al 19-lea in compunerea trenului, de toate rotile osiilor de la
primului boghiu in sensul de mers al trenului.



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatdrile efectuate de comisia de
investigare si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1isi
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 si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
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 vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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

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



RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului feroviar produs la data de 03.11.2021, ora 14:20, intre HM Popesti Valcea si
statia CFR Berbesti, prin deraierea de toate rotile osiilor primului boghiu al vagonului
nr.81536653500-4, al 19-lea din compunerea trenului de marfa nr.23686

Editie finala
27 Septembrie 2022



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

AFER
AGIFER
ASFR
BAR

CE
CNCF

DA 650

DA 633

DA 1004

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

HM
IDM

INDUSI

MT

Autoritatea Feroviara Romana
Agentia de Investigare Feroviara Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada
stabilita

instalatie centralizare electronica

Compania Nationald de Cii Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul
de infrastructurd care administreaza si intretine infrastructura
feroviara publica

locomotiva diesel electrica tip DA cu numarul de inmatriculare 92 53
0 600650-1, serie sasiu 964 - locomotiva titulara a trenului

locomotiva diesel electrica tip DA cu numarul de inmatriculare 92 53
0 600633-7, serie sasiu 945, locomotiva activa in compunerea trenului

locomotiva diesel electrica tip DA cu numarul de inmatriculare 92 53
0 601004-0, serie sasiu 1558, locomotivd impingatoare 1in
compunerea trenului

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat (2), eliminat (2) sau evitat (), 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 probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de natura 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

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sa execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si 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

Ministerul Transporturilor



OCS

OMT
OTF
ouG

Putregai

RC

Regulament

REV
RT

RTF

SCB

SMS

SRCF Craiova

SNTFM

Traversa de lemn

obiective comune de sigurantd — nivelurile minime de siguranta care
trebuie atinse de sistem ca intreg (Directiva UE nr.2016/798)

ordinul ministrului transporturilor
operator de transport feroviar
ordonanta de urgenta a Guvernului

pentru traverse - descompunere a lemnului sub actiunea ciupercilor
sau a altor microorganisme, rezultdnd inmuiere, o pierdere de masa si
de rezistentd progresiva si adesea o schimbare de texturd si si de
culoare ((SR EN 13145+A41:2012/EN 844-10:1998)

regulatorul de circulatie

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 Romania aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010.

Registrul european al vehiculelor
revizie tehnica planificata pentru locomotive

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o intreprindere feroviard pentru a asigura
gestionarea sigurd a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)

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

Operatorul feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA

grinda de lemn care sustine sinele de rulare, contrasinele si, daca este
specificat, sinele de contact perpendiculare pe axa si. In general,
grinda suporta doud sine pentru a forma calea de rulare (SR EN
13145+A41:2012)
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1. Rezumat

in data de 03.11.2021, la ora 14:20, pe infrastructura feroviara publici, pe raza de activitate
a SRCF Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificatd), intre HM Popesti
Vilcea si statia CFR Berbesti, 1n circulatia trenului de marfa nr.23686 apartinind OTF SNTFM, la
km 25+333, s-a produs deraierea vagonului de marfa nr.81536653500-4, aflat al 19-lea in
compunerea trenului, de toate rotile osiilor primului boghiu, in sensul de mers al trenului. Vagonul
a mers 1n stare deraiata circa 65 m.

Fig. nr.1: locul producerii accidentului (harta feroviara)

La data de 03.11.2021, ora 12:55, trenul de marfa nr.23686, a fost expediat din statia CFR
Alunu remorcat cu locomotiva DA 650 - titulard, locomotiva DA 633 - multipla tractiune si
locomotiva DA 1004 - impingdtoare. Trenul avea in compunere 25 vagoane seria Fals, incarcate cu
carbune, 1935 tone brute, 100 osii, lungime 450 m.

Consecinte

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat morti sau raniti. Suprastructura cii a fost
afectata pe o distantd de circa 65 m (prin lovirea si distrugerea traverselor si a materialului metalic
marunt), au deraiat 2 osii ale unui vagon de marfa. Nu au fost afectate instalatiile feroviare. Nu au
fost inregistrate Intarzieri in circulatia trenurilor de célatori.



Foto nr.1: boghiul vagonului nr.81536653500-4 in stare deraiata.

Deraierea s-a produs prin caderea rotii din partea dreapta a primei osii a vagonului de marfa
nr.81536653500-4, de pe flancul activ al sinei firului interior al curbei, intre firele cdii, pe fondul
manifestarii urmatorilor factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorii cauzali, contributivi si sistemici

Factor cauzal

Existenta 1n cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de
lemn, necorespunzatoare, (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzdtoare a sinelor si
mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand ca
efect depdasirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in exploatare, conducind astfel la
pierderea capacitdtii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

Factori contributivi

Depasirea termenelor, prevazute de legislatia aplicabild, pentru efectuarea lucrdrilor de
reparatii periodice ale liniei pe zona producerii accidentului, mentinandu-se astfel un grad ridicat de
colmatare a prismei de piatra spartd cu vegetatie si praf de carbune fapt care a dus la degradarea
(putrezirea) prematurd a traverselor de lemn.

Factori sistemici
Alocarea resurselor materiale si umane sub nivelul cerintelor pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea la linii in vederea mentinerii geometriei caii in tolerantele admise.

Lipsa gestiondrii riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in exploatare, pe o zona
a cail ferate situatd In curba cu razia mica, a doud sau mai multe traverse de lemn normale
necorespunzdtoare consecutive.

Recomandari privind siguranta

Nu s-au emis recomandari de siguranta.



Motivarea absentei recomandarilor privind sigurantd

Accidentul investigat face parte dintr-o serie de accidente cu cauze identice produse pe
infrastructura feroviara administratd de CNCF (enumerate la punctul 4.¢), care au fost investigate de
catre AGIFER. Rapoartele de investigare intocmite, contin o serie de recomandari privind siguranta
feroviara, (pentru aceleasi elemente/constatari care se regasesc si in prezentul raport de investigare),
menite sd prevind producerea de accidente feroviare cu cauze asemanatoare, recomandari care sunt
in curs de implementare, conform celor comunicate de ASFR, motiv pentru care comisia de
investigare, nu considera necesar sa mai emita alte recomandari privind siguranta feroviara.

Mentionam faptul ca, chiar In absenta unor noi recomandari privind siguranta feroviara, in baza
observatiilor facute de comisia de investigare urmare a neconformitatilor constatate, CNCF poate
dispune masurile de siguranta pe care le considera necesare, pentru tinerea sub control al riscului de
producere a unei deraieri.

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

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

In temeiul art.20, alin. (3) 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, 1n cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate
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 a factorilor
(cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantad in
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

Raportul de investigare respectd structura prevazuta de Anexa la Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmatd pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare.

AGIFER a fost avizata in data de 03.11.2021, de producerea acestui accident feroviar.
Evenimentul s-a produs pe infrastructura feroviara publicd, pe raza de activitate a SRCF Craiova,
sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificatd), intre HM Popesti Vélcea si statia
CFR Berbesti, in circulatia trenului de marfa nr.23686 apartinind SNTFM, la km 25+333, prin
deraierea vagonului nr.81536653500-4, aflat al 19-lea in compunerea trenului, de toate rotile de la
primul boghiu in sensul de mers al trenului.

Comisia de investigare 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,
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFM si1 CNCF;

verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii caii.

VVVY



2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 04.11.2021 prin decizia nr.406, Directorul
General al AGIFER a numit comisia de investigare, comisie compusa din personal de specialitate
apartinand AGIFER.

Constatarile tehnice la vagoanele implicate in accident au fost efectuate de catre membrii
comisiei de investigare Impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatii
responsabile cu intretinerea vagoanelor implicate.

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

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

2.3. Comunicare si consultare

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

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

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

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

2.4. Nivelul de cooperare
Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzdtor si au facilitat obtinerea rapida si
eficientd de date si informatii.

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

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

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

La data de 03.11.2021, trenul de marfa nr.23686 (apartinand OTF SNTFM), remorcat cu
locomotivele DA 1184 titulard, DA 1103, multipla tractiune si DA 633 Tmpingatoare, avand in
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compunere 25 vagoane seria Fals (incarcate cu lignit), 100 osii, 1935 tone, 450 metri a fost expediat
din statia CFR Alunu, avand ca destinatie statia CFR Berbesti. Conducerea si deservirea trenului de
marfa nr.23686 a fost asigurata de personal care apartinea OTF SNTFM.

Accidentul s-a produs in data de 03.11.2021, ora 14:20, pe infrastructura feroviara publica, pe
raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificata),
intre HM Popesti Valcea si statia CFR Berbesti, la km 254333 (portiune de linie in curba).

Acesta a constat in deraierea de toate rotile de la primul boghiu, in sensul de mers al trenului,
al vagonului nr.815366535004 (al 19-lea in compunerea trenului).

Fig. nr.2: schita producerii accidentului.

Prima urma de deraiere, n sensul de mers al trenului a fost observata pe flancul sinei de la
interiorul curbei (firul din dreapta a caii). Acest loc a fost considerat inceputul deraierii fiind notat
ca punct “0” la km. 25+333. Aceastd urma a fost produsa de roata din dreapta a primei osii, in sensul
de mers a vagonului, care a circulat deraiatd pe elementele de prindere.

Foto nr.2: Prima urma de deraiere la km. 25+333 punct “0”(fir stang /fir drept).

La o distanta de 11800 mm fatd de punctul “0” pe firul exterior al curbei a fost constatata, pe
flancul activ al sinei, o urma de escaladare a rotii din partea stanga a aceleiasi osii. Aceastd urma a
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fost notata ca fiind punctul “A”. Roata a circulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a sinei o
distanta de 840 mm, dupa care a parasit flancul inactiv al sinei. Locul in care roata a parasit flancul
inactiv al sinei a fost notat ca fiind punctul “B”. Roata a rulat in continuare pe elementele de prindere,
respectiv pe capatul traverselor si pe piatra spartd. Socurile produse din cauza circulatiei vagonului
avand prima osie deraiatd au condus la deraierea si celei de-a doua osii. Astfel trenul a circulat cu
acest boghiu deraiat pe o distantd de 65m., dupad care s-a oprit datoritd Intreruperii continuitatii

conductei generale de aer (desfacerea semiacuplarilor flexibile de aer ) si franarii de urgentd a
trenului.

Foto nr.3: Urma de escaladare a unei roti pe flancul activ al sinei, punctul “A”

Foto nr.4: Urma parasirii flancul inactiv al ginei, punctul “B”.

Circumstante externe la locul accidentului

Temperatura la ora accidentului a fost de circa 12° C, cerul senin, vizibilitatea semnalelor
corespunzatoare. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea
accidentului.
Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea 71/2020,

accidentul produs in data de 03.11.2021 se incadreaza ca deraiere, iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,,deraieri de vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
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3.A.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

Pagube materiale:

— material rulant - nu au fost inregistrate pagube la materialul rulant.

— infrastructura - in conformitate cu informatiile transmise de catre CNCF, prin actul
nr.223/T/1200/30.12.2021, nu s-au Inregistrat pagube la linii si instalatii.

— mediu - mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Au fost inregistrate costuri cauzate de verificari ale vagonului deraiat. Pana la finalizarea
raportului de investigare, costurile comunicate de partile implicate sunt in valoare totald de 1313,31
lei inclusiv TVA.

Valoarea estimativd totala a costurilor, conform documentelor puse la dispozitie de catre
entitatile implicate pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 1313,31 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor
are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa 1n nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

In urma accidentului, circulatia feroviara intre HM Popesti Valcea si statia CFR Berbesti a
fost inchisa din momentul producerii acestuia pana la data de 03.11.2021, ora 22:35. Nu au fost
intarzieri de trenuri de calatori, linia fiind destinatd exclusiv transportului de cérbune.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace locale, fiind finalizata la data de
03.11.2021, ora 22:35.

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

CNCEF este managerul de infrastructura feroviard publica din Romania care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

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

— sectia L3 Ramnicu Vélcea, respectiv districtul de linii L7 Popesti, care au asigurat mentenanta
suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul.

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

SNTFM este operator feroviar de marfa. SNTFM are implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind OTF SNTFM
sunt:

— SNTFM - Punct Lucru Craiova
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— SNTFM - Depoul Craiova
— SNTFM - Punct Lucru Craiova Zona de Reparatii Rosiori.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Activitatea de Intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul
specializat, apartinand Sectiei L3 Ramnicu Valcea, Districtului L7 Popesti respectiv:
- sefsectie L,
- sefsectie adj. L,
- sef district L,
- sefechipd L,
- revizor de cale,

Functiile personalului cu atributii in deservirea trenului implicat in accident, apartinind SNTFM,

sunt:

mecanicii de locomotiva care au condus si deservit locomotivele de remorcare a trenului de marfa
nr.23686,.

3.A4.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23686, conform documentelor insotitoare, a fost format din 25 vagoane tip
Fals (incarcate) aflate in proprietatea SNTFM, 100 osii, masa franata automat necesara dupa livret
968 t - de fapt 1248 t, masa franatd de mana dupa livret 271 t - de fapt 441 t si a avut o lungime de
450 m. Trenul a fost remorcat cu locomotivele DA 1184 titulard, DA 1103, multipla tractiune si DA
633 impingatoare, aceste locomotive sunt in proprietatea SNTFM.

Date constatate cu privire la locomotive:

Caracteristici tehnice ale locomotivelor aflate in compunerea trenului nr.23686, DA 650,
titulara, DA 633, multipla tractiune si DA 1004, impingétoare:

- ecartament - 1435 mm;

- lungimea intre fetele tampoanelor - 17000 mm;

- distanta intre osiile extreme - 12400 mm;

- distanta Intre pivotii boghiurilor - 9000 mm,;

- indlfimea maxima a locomotivei - 4272 mm;

- latimea maxima a locomotivei - 3000 mm;

- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud - 1100 mm;
- greutatea maxima in serviciu (complet alimentatd) - 116,2 t;

- sarcina maxima pe osie - 19,36 t;

- viteza maxima n regim usor - 100 km/h;

- tipul motorului diesel - 12-LDA-28;

- tipul turbosuflantei - LAG 46-20;

- transmisia - electrica curent continuu;

- frAna automata - tip KD2;

- frana directa - tip Fd1.

Imediat dupa producerea accidentului, la locomotivele DA 650, titularda, DA 633, multipla
tractiune si DA 1004, impingatoare au fost efectuate verificari, cu aceasta ocazie nefiind identificate
neconformitati care sa aiba legatura cu producerea accidentului. Din verificarea datelor inregistrate
de instalatia de vitezometru s-a constatat cd a fost respectatd viteza de circulatie pe zona deraierii .
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Date constatate cu privire la vagoane

La verificarile efectuate la locul producerii accidentului la vagoanele din compunerea trenului,
au fost constatate urmatoarele:

- pozitia robinetelor frontale de aer de tip AK pe toatd lungimea trenului, a fost pe ,,deschis”,
cu exceptia robinetului de la partea din spate a ultimului vagon, aflat pe ,,inchis”;

- franele automate erau in actiune, cu exceptia a 4 vagoane; acest fapt era consemnat in
formularul tipizat ,,Nota de frana”;

- cinci 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;

- legarea vagoanelor din tren era efectuata corespunzator, aparatele de legare fiind stranse pana
la atingerea talerelor aparatelor de ciocnire;

- sabotii de frand ai vagoanelor din compunerea trenului erau completi si In stare
corespunzatoare;

- la verificarea vizuald a vagonului nr.81536653500-4, deraiat, nu s-au constatat deformari sau
desprinderi de piese sau componente din cuprinsul acestuia.

- procentul de franare al trenului era asigurat atat la frana automata cat si la mana;

Caracteristici tehnice ale vagonului nr.81536653500-4, 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: - 24,40 t;
- tipul franei automate: - KE GP;
- data efectudrii ultimei reparatii planificate: - 08.10.21 (6) efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SRS.

Ladatade23.11.2021, in IRV Rosiori, in comisie formata din reprezentanti ai partilor implicate
(CNCF, SNTFM) si reprezentant AGIFER au fost efectuate verificari la vagonul nr.81536653500-4.
Cu ocazia acestor verificari s-a constatat cd, 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, limite stabilite prin Instructia nr.250/2005.

La data de 14.04.2021 pe cantarul autorizat apartinand CET Govora au fost cantarite vagoanele
din compunerea trenului de marfa nr.23686.

Rezultatul cantaririi vagonului nr.81536653500-4, implicat in deraiere, a fost:

- tara standard=25000 kg.,

- net=49500 kg,

- brut=74500 kg.

Urmare cantdririi vagoanelor din compunerea trenului de marfd nr.23686 (nota de cantar
nr.2225/14.04.2021), nu au fost constatate depdsiri ale masei maxim admise a incarcdturii la nici
unul din vagoanele din compunerea trenului.

3.A.5. Infrastructura feroviara
Linii
Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Berbesti — Alunu, apartinand din

punct de vedere al mentenantei caii Sectiei L3 Ramnicu Valcea, Districtul L7 Popesti.
Descrierea traseului cdii ferate
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Accidentul feroviar s-a produs la km 25+333, pe o portiune de linie al carei traseu in plan
orizontal este In curbd (portiunea de curba circulard) cu urmatoarele caracteristici:

AR: km 25+035; RC: km 25+115; CR: km 25+560; RA: km 25+640;

raza R =300 m;

Lungimea curbelor de racordare Lr1=80 m, Lr2=80 m;

supraindltare h=70 mm;

supralargire s=10 mm;

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

deviatie: dreapta, in sensul de mers al trenului.

In plan transversal, profilul ciii este mixt, cu debleu in partea dreapti, in sensul de mers al

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

Descrierea suprastructurii cdii.

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 indirectd de tip K, poza
traverselor 1720 buc. /km. Viteza maxima de circulatie era de 30 km/h, fiind restrictionata la 15 km/h
din data de 03.12.2002, din cauza starii necorespunzatoare a caii (traverse necorespunzatoare,
terasamente instabile).

Verificari la suprastructura caii:

Din punctul, “0” s-au pichetat, in sens invers mersului trenului, 40 puncte din 0,5 in 0,5 m,
respectiv 40 puncte din 0,5 in 0,5 m in sensul de mers al trenului, puncte in care s-au masurat, in
regim static cu tiparul Districtului L nr.7 Popesti (verificat metrologic), valorile ecartamentului si
nivelului. De asemenea, s-au masurat sagetile (f) cu coarda de 20 m, in punctul “0” si punctele
adiacente, valorile rezultate fiind prezentate in diagramele urméatoare (comisia a considerat ca o
reprezentare grafica a valorilor masurate in 40 de puncte aflate inaintea punctului 0, respectiv 40
puncte aflate dupa punctul <0 este suficienta):

g Diagrama ecartament
1485 § & &
1480 S |

g e Fcartament existent 5 5 R
14758 == F cartament maxim admis

E
89vT

1470
1465
1460

1455

Accyr

1450
1445 Sens de deplasare al trenului
1440

1435
&é“fb""%"’%”'@wb'i’"@'\ﬁx“‘x“’q’” VY X A D N0 2P o)

Pichet

Fig. nr.3: Diagrama ecartament(ecartamentul maxim admis 1455mm reprezentand valoarea
ecartamentului nominal 1435mm, la care se adauga 10 mm supralargire datorata razei curbei si 10
mm toleranta maxim admisa corespunzatoare vitezei de circulatie)
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Sens de deplasare al trenului

———

Fig. nr.4: Diagrama nivel

Au fost efectuate, cu sublerul specializat, masuratori ale uzurilor verticale si laterale ale sinei,
pe firul exterior al curbei, in punctul “0” si puncte adiacente acestuia, acolo unde acest lucru a fost
posibil. Valorile masurate incadrandu-se in tolerantele admise de legislatia aplicabila.

Au fost verificate traversele si numerotate de la TO la T20, incepand din punctul “0” (T0), in
sens invers de deplasare al trenului, si de la T-1 la T-20, in sensul de deplasare al trenului,
constatandu-se urmdatoarele:

T:;z::;:a Tip Stare traversa _ Stfu'e prln(.ierl : Obs.
Fir interior Fir exterior
T20 ]?gtlo 3n Corespunzitoare activa activa
T19 Lemn | Necorespunzitoare (Putredd) Tirant
T18 Lemn | Necorespunzitoare (Putredd)
T17 I;gtlo 3n Corespunzdtoare
T16 Lemn | Necorespunzitoare (Putredd) Tirant
T15 Lemn | Crapatura longitudinald
T14 Lemn | Putreda in zona placilor
T13 ]?gtlo ; Corespunzatoare
T12 Lemn | Putredd in zona placilor
T11 Lemn | Corespunzitoare
T10 Lemn | Putreda in zona placilor
T9 Lemn | Putreda in zona placilor
T8 Lemn | Putredd in zona placilor
T7 Lemn | Corespunzitoare activa
T6 Lemn | Necorespunzitoare (Putredd) activa
T5 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda) Tirant
T4 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda)
T3 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda)
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T2 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda)

T1 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda)

TO Lemn | Necorespunzatoare (Putreda)

T-1 Lemn | Necorespunzatoare (Putredd)

T-2 Lemn | Necorespunzatoare (Putredd)

T-3 Lemn | Necorespunzatoare (Putredd)

T-4 Lemn | Corespunzitoare
T-5 Lemn | Putreda in zona placilor

T-6 Lemn | Crapatura longitudinala

T-7 Lemn | Corespunzitoare activa activa

Tirfoane aruncate spre exterior

-8 Lemn pe firul interior al caii

T-9 Lemn | Necorespunzatoare (Putredd)
T-10 Lemn | Corespunzatoare activa activa
T-11 Lemn Tirfoang aruncate spre exterior activa activd

pe firul interior al caii

T-12 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda) activa
T-13 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda) activa
T-14 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda) activa
T-15 Lemn | Necorespunzitoare (Putreda) activa
T-16 Lemn | Necorespunzitoare (Putredd) activa
T-17 Lemn | Necorespunzitoare (Putredd) activd
T-18 Lemn | Corespunzatoare activa activd
T-19 Lemn | Corespunzatoare activa activd
T-20 Lemn | Crapatura longitudinala activa
T-21 Lemn | Corespunzitoare activa activd

Intre traversele T19 - T20, T15 - T16 si T4 -T5 s-a constatat existenta unor dispozitive
improvizate cu rol in mentinerea ecartamentului (tiranti).
Prisma de piatrd sparta era completd , colmatata cu carbune, cu vegetatie in cuprinsul sau.

Tirant

Foto nr.5: Dispozitiv improvizat pentru mentinerea ecartamentului(tirant).
Instalatii de semnalizare.

Circulatia trenurilor intre HM Popesti Valcea si statia CFR Berbesti se face la cale libera, dupa
sistemul intelegerii telefonice la interval de statie. Comunicarea Intre personalul de deservire a
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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.B. Descrierea faptica a evenimentelor:
3.B.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului:

Trenul de marfa nr.23686, apartinind OTFSNTFM, a fost remorcat cu locomotiva DA 650 -
titulara, locomotiva DA 633 - multipla tractiune si locomotiva DA 1004 - impingatoare. Trenul avea
in compunere 25 vagoane, seria Fals, incarcate cu carbune, 100 osii, 1935 tone, 450 metri si a fost
expediat in aceastd compunere din statia CFR Alunu avand ca destinatie statia CFR Babeni.

In jurul orei 14:20, in circulatia trenului de marfa nr.23686, intre statia CFR Berbesti si HM
Popesti Vélcea Valcea, s-a produs deraierea vagonului nr.81536653500-4, situat al 19-lea din
compunerea trenului.

Accidentul feroviar s-a produs la km 25+333, pe o portiune de linie al carei traseu in plan
orizontal este in curbi. In plan transversal, profilul ciii este mixt, cu debleu in partea dreapti in sensul
de mers al trenului si rambleu in partea stinga, avand dimensiuni mai mari de 1 m.

In zona punctului ,,0”, in cale erau 9 traverse normale de lemn necorespunzitoare, consecutive
(To+Ts), acestea prezentau crapaturi pe suprafata superioard, erau putrede la interior si nu asigurau
prinderea sinelor de traverse. Sub influenta fortelor dinamice dezvoltate de materialul rulant aflat in
circulatie, ansamblurile sine - placi metalice s-au deplasat pe directie radiald in sensul cresterii
ecartamentului peste limitele tolerantelor admise in exploatare.

Prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului a fost observata pe flancul sinei de la
interiorul curbei (firul din dreapta al caii), la km. 25+333. Acest loc a fost considerat inceputul
deraierii fiind notat ca punct “0”. Aceastd urma a fost produsa de prima roata (roata nr.1 a primei
osii) din partea dreapta, in sensul de mers, a primului boghiu al vagonului, roata care a circulat
deraiatd pe elementele de prindere. La o distanta de 11800 mm, fata de punctul “0” pe firul exterior
al curbei s-a observat o urma de escaladare a unei roti pe flancul activ al sinei. Roata a circulat cu
buza bandajului pe suprafata de rulare a sinei pe o distantd de 840 mm, dupa care roata a parasit
flancul inactiv al sinei. Roata a rulat in continuare pe elementele de prindere, respectiv pe capatul
traverselor si pe piatra sparta. Astfel trenul a circulat cu acest boghiu deraiat pe o distantd de 65m,
dupd care s-a oprit datoritd intreruperii continuitatii conductei generale de aer (desfacerea
semiacuplarilor flexibile de aer) si franarii de urgenta a trenului.

3.B.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pand la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare:

Ca urmare a Intreruperii continuitdtii conductei generale de aer dintre al 11-lea si al 12-lea
vagon de la siguranta, s-a produs scaderea brusca a presiunii aerului in aceasta si frinarea de urgenta
a trenului de catre instalatia de frAnare automata, avand ca urmare oprirea trenului oprindu-se.
Mecanicul locomotivei titulare DA 1184, a luat masuri de mentinere pe loc a trenului iar mecanicul
ajutor a fost indrumat sa constate ce s-a intamplat, acesta comunicand faptul ca cel de-al 11-lea vagon
din compunerea trenului era deraiat.

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

Declansarea planului de interventie pentru inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat conform circuitului informatiilor din Regulament, fiind avizat seful de statie
care, la randul sdu, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional SC.

Ulterior au fost avizate toate persoanele sau autoritatile precizate in Regulament, la fata locului
deplasandu-se reprezentanti ai AGIFER, Politiei Transporturi Rdmnicu Valcea, CNCF si SNTFM.

In urma producerii accidentului, circulatia feroviara de calitori nu a fost afectati, pe aceasta
sectie circuland exclusiv trenuri de marfa.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace locale, operatiune ce a fost
incheiata 1n data de 03.11.2021, la ora 22:35.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.A. Roluri si sarcini
4.A.1. Intreprinderea feroviard

SNTFM in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din
Romdnia efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

In conformitate cu certificatul de siguranti - cu numirul de identificare RO1020210067,
detinut la data producerii accidentului, operatorul feroviar este autorizat sd efectueze servicii de
transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul. In Anexa II a aceluiasi Certificat, se
regasesc Inscrise locomotivele DA 1184, DA 1103 si DA 633, pentru care SNTFM este detinatorul
si entitatea responsabila cu intretinerea.

Vagonul implicat in accident este inscris in REV, SNTFM fiind atat detinatorul cat si entitatea
responsabild cu intretinerea.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea
tehnica a vehiculelor feroviare, comisia de investigare considerd cd SNTFM nu a fost implicat intr-
un mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.A.2. Administratorul de infrastructurd

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceastd companie
are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa asigure o
mentenantd corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de
legislatia aplicabila, sd doteze uman si material subunitétile din subordine, astfel Incat activitatea
acestora sa aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator de
infrastructura feroviard, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a OMT nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara
din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitdtilor sale.

Intrucat, din constatirile efectuate dupa producerea accidentului asupra starii liniei au rezultat
neconformitati privind desfdsurarea lucrarilor de mentenantd si reparatii, comisia de investigare
considera ca, in producerea acestui incident, CNCF a fost implicat, in mod critic, din punct de
vedere al sigurantei prin rolul siu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale
infrastructurii feroviare.

4.B. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.B.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatdrile, verificdrile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport, la capitolul 3.A.4, se poate
afirma ca starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.B.2. Infrastructura

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupd producerea
accidentului, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii cdii a determinat producerea deraierii.
Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:
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— Intre pichetii -40 si -22, pe o distanta de 9 m, ecartamentul avea valori médsurate cuprinse Intre
1452 mm si 1480 mm. Pe acesta portiune doar in dreptul pichetilor 25, 26, 27 si 40 valorile
ecartamentului se incadrau sub valoarea 1455 mm (1435 mm ecartamentul nominal, la care se
adauga 10 mm supralargire datorata razei curbei de 300 m, respectiv 10 mm valoarea maxim
admisa a tolerantei ecartamentului raportata la viteza de circulatie a liniei).

— Intre pichetii -21 si - 9, pe o distantd de 6 m, ecartamentul nu s-a putut masura din cauza faptului
ca largimea caii masurata intre fetele interioare ale ciupercii sinelor la 14 mm sub fata de rulare,
era mai mare decat valoarea maxima inregistratd de dispozitivul de masurare a ecartamentului.
Pentru a putea evidentia grafic pe diagrama de ecartament s-au introdus 1n reprezentare valori
de 1480 mm.

— Intre pichetii -8 si 40, pe o distantd de 24 m, ecartamentul avea valori masurate cuprinse intre
1455 mm si 1480 mm.

— in punctul ,,0” valoarea masurata, 1n stare statica, a ecartamentului caii era de 1460 mm.

Analizand starea traverselor din zona deraierii s-au constatat:

— 1n zona analizata traversele prezentau crapaturi longitudinale iar in zona prinderilor deteriorari
cauzate de putrezire, placile metalice de pe firul interior al curbei fiind in marea majoritate
deplasate in plan vertical spre interiorul traversei.

— Intre traversele T4 + T5, T15 + T16, T18 + T19 s-au gasit in cale dispozitive neinstructionale
improvizate de mentinere a ecartamentului caii (tiranti);

— 1n zona producerii deraierii existau in cale 9 traverse de lemn normale necorespunzatoare
consecutive (T -4 pana la T5);

— pe zona analizatd, la un grup de 40 de traverse de lemn normale existente in cale (T-20 la T20),
au fost constatate un numar de 29 de traverse de lemn normale necorespunzatoare (adica un
procent de 72,5 %) care impuneau inlocuirea.

Toate acestea contravin prevederilor Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in activitatile de mentenanta a liniilor in care
se specificd ,,defectele care impun Inlocuirea traverselor de lemn” si faptul ,,nu se admit la un grup
de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare respectiv mentinerea in cale a 2 traverse
necorespunzdatoare vecine .

Luand in considerare caracteristicile tehnice ale liniei, prezentate la cap.3.A.5, se poate
concluziona ca, existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de
traverse normale de lemn, necorespunzitoare, (care nu au mai putut asigura prinderea
corespunzitoare a sinelor situate la firul interior al curbei si mentinerea ecartamentului ciii in
limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand ca efect depisirea limitei
maxime admise a ecartamentului ciii in exploatare, conducind astfel la pierderea capacitatii
de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant, constituie un
factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, reprezintd o conditie care,
dupa toate probabilititile, daca ar fi fost eliminatd, ar fi putut impiedica producerea accidentului,
comisia de investigare considera ca acesta este factorul cauzal al accidentului.

4.B.3 Instalatii tehnice

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

4.C. Factorii umani

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul CNCF, implicate in mod critic in
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare au fost: seful de divizie
linii, seful de serviciu linii, seful de sectie, seful de sectie adjunct, seful de district, seful de echipa si
revizorul de cale din cadrul districtului de linii care asigura mentenanta pe zona producerii
accidentului.
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4.C.1. Caracteristici umane si individuale:

Administratorul de infrastructura

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii, era autorizat pentru functiile
cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea avize medicale si
psihologice in termen de valabilitate.

Personalul mentionat in paragraful de mai sus a participat la sedintele de instruire teoretica
efectuate prin programul ,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile instructiilor si
regulamentelor in vigoare. In cursul interviurilor realizate cu acesta, nu au fost semnalate aspecte care
sa conducd la concluzia ca stresul fizic sau psihologic respectiv oboseala, i-ar fi putut influenta
activitatea.

4.C.2. Factori organizationali si sarcini

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ¢i factorul cauzal care a condus la producerea
accidentului a fost determinat de existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui
grup de traverse normale de lemn, necorespunzitoare, (care nu au mai putut asigura prinderea
corespunzitoare a sinelor mentinerea ecartamentului ciii in limitele tolerantelor admise de
cadrul de reglementare), avind ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii
in exploatare, conduciand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub
actiunea dinamica a materialului rulant.

Avand in vedere factorul cauzal determinat, comisia de investigare a verificat modul de
realizare a mentenantei suprastructurii caii de catre Districtul L7 Popesti.

Pentru Districtul L7 Popesti in vederea desfasurdrii normale a activitétii specifice, au fost
normati 33 lucrdtori (in anul 2021). La data de 03.11.2021 in cadrul Districtului L7 Popesti erau
angajati 9 lucratori, in aceasta situatie, cu personal insuficient nu se putea asigura necesarul de volum
de lucrari.

Conform recensamantului traverselor pe sectia de circulatie Babeni - Alunu, in anul 2021 au
fost recenzate un numar de 3260 traverse necorespunzatoare.

In cursul anului 2021, la Districtul L7 Popesti s-au aprovizionat 110 buciti traverse normale
de lemn. La data producerii accidentului in stocul Districtului L7 Popesti se aflau 30 buc, traverse
normale de lemn.

Personalul care asigurd mentenanta liniilor pe sectia de circulatie Babeni - Alunu cunostea
starea necorespunzdtoare a traverselor de lemn si a prinderilor, pe zona pe care s-a produs accidentul
feroviar.

Ultima masurdtoare cu CMC (carucior de masurat calea) a fost efectuatd in perioada 12-
19.05.2021, rezultand un numar de 1688 defecte. Aceste defecte nu au fost remediate 1n totalitate din
cauza lipsei materialelor si a fortei de munca.

Mentenanta liniilor pe sectia de circulatie Babeni - Alunu a fost necorespunzatoare, fapt
generat de numarul redus de personal muncitor si de cantitatile insuficiente de materiale aprovizionate
pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a cdii.

In lipsa alocdrii unor resurse adecvate, seful de district nu a putut realiza mentenanta
infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de practicd (inlocuirea
materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii).

Comisia de investigare a concluzionat ca nu au fost respectate prevederile codului de practica
Instructia pentru Intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, in ceea ce priveste dimensionarea numarului
de meseriasi Intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii caii.

Luand in considerare cele prezentate anterior se poate concluziona ca, alocarea resurselor
materiale si umane sub nivelul cerintelor pentru realizarea mentenantei corespunzatoare la
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linii in vederea mentinerii geometriei caii in tolerantele admise constituie un factor critic al
producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea afecta accidente similare in viitor,
comisia de investigare considera ca acesta este un factor sistemic.

Conform datelor puse la dispozitie de catre CNCF — SRCF Craiova si a datelor obtinute in urma
chestionarii si a discutiilor cu personalului implicat in mentenanta caii au rezultat urmatoarele
aspecte:

Viteza de circulatie pe acesta linie este de 30 km/h, aceasta fiind restrictionata la 15 km/h din data
de 03.12.2002, din cauza starii necorespunzatoare a cdii (traverse necorespunzdtoare, terasamente
instabile).

Ultima reparatie periodica cu ciuruire integrald a prismei de piatra spartd, pe sectia de circulatie
Bébeni - Alunu s-a efectuat in anul 2010.

Ultimul buraj mecanizat efectuat pe sectia de circulatie Babeni — Alunu s-a efectuat in anul 2010.

Ultima reparatie capitala pe sectia de circulatie Babeni - Alunu s-a efectuat in anul 1996.

Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica, coroboratd cu materiale alocate sub nivelul
cerintelor si personal insuficient, au dus la degradarea suprastructurii cdii. Acest fapt s-a manifestat
prin cresterea cantitdtilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare (traverse de lemn normale) si
mentinerea in exploatare a unei suprastructuri a cdii cu elemente constructive a caror stare tehnica a
devenit improprie exploatarii, precum si la mentinerea restrictiei de viteza perioada indelungatd de
timp (19 ani).

Colmatarea prismei de piatrd spartd cu praf de carbune si existenta acesteia in exces, a condus la
imposibilitatea drendrii apei din prisma de piatra sparta si la cresterea vitezei de degradare (putrezire)
a traverselor de lemn. De asemenea, cresterea abundenta a vegetatiei, pe cuprinsul platformei cdii, a
constituit un alt impediment in verificarea starii tehnice a elementelor suprastructurii caii.

Avand 1n vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca, depasirea termenelor,
prevazute de legislatia aplicabila, pentru efectuarea lucrarilor de reparatii periodice ale liniei
pe zona producerii accidentului, mentinindu-se astfel un grad ridicat de colmatare a prismei
de piatra sparta cu vegetatie si praf de carbune fapt care a condus la degradarea (putrezirea)
prematura a traverselor de lemn constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii
de producere a accidentului si In consecintd reprezintd un factor contributiv.

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

Administratorul de infrastructura

Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa 1si stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.
In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigurd controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructurd sau a intreprinderii
feroviare, inclusiv furnizarea de lucriri de intretinere. In conformitate cu prevederile Regulamentului
(UE) nr.1169/2010, criteriile de evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
sigurantd, in legdturd cu accidentul investigat, se refera la:

— existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii
feroviare (criteriul A)

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei (abrogd Regulamentul UE nr.1158/2010 si Regulamentul UE
251r.1169/2010, cu efect de la 16 iunie 2025), prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie
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— sa se identifice riscurile grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare,
indiferent daca acestea sunt desfasurate de organizatia Insasi sau de contractanti, parteneri sau
furnizori aflati sub controlul sdu (4nexa II, pct. 1.1, lit. b);

— sa se identifice si sd se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care
sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexa
Il pct.3.1.1.1, lit. a);

— sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (4dnexa
I, pct.3.1.1.1, lit. b);

— sa se elaboreze si sa se puna 1n aplicare masuri de sigurantd, identificand responsabilitétile
conexe (Anexa II, pct.3.1.1.1, lit. ¢);

— sa se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de sigurantd (Anexa 11,
pct.3.1.1.1, lit. d).

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In urma analizei datelor prezentate la capitolul 3.4.5. Infrastructura feroviard comisia de
investigare a concluzionat cd existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui
grup de traverse normale de lemn, necorespunzitoare, (care nu au mai putut asigura prinderea
corespunzitoare a sinelor si mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise de
cadrul de reglementare), avind ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii
in exploatare, conduciand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub
actiunea dinamica a materialului rulant constituie un factorul critic care a determinat producerea
accidentului.

Conform documentelor transmise de SRCF Craiova, evaluarea riscurilor s-a facut la nivelul
Diviziei L pentru specialitatea ,,linii”.

Conform procedurii cod PS 0-6.1, evaluarea riscurilor trebuie sd se faca in colaborare cu
subunitétile (sectiile L) din subordine, unde trebuie sa existe nominalizat un responsabil cu riscurile.
SRCF Craiova nu a pus la dispozitie documente din care sa reiasd ca responsabilii cu riscurile din
sectiile L au absolvit cursuri in ceea ce priveste managementul riscului.

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii
accidentului feroviar, CNCF avea Intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0
- 6.1, editia 3, cu intrare in vigoare 1n data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referinta care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, se regasesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

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

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o
scald in 5 trepte (foarte scazuta, scdzutd, medie, ridicata, foarte ridicata), a probabilitatii de aparitie a
riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, existi intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii. Pentru activitatea
»Mentenantd linii, mentenantd lucrdri de artd, terasamente”, a fost identificat riscul ,,Deraierea
vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia, fiind identificata cauza
care favorizeazd aparitia riscului: Mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare. (Acest risc
a fost considerat critic fara a stabilii mdasuri de tinere sub control/ reducere).

Mentionam faptul ca in conformitate cu procedura cod PS 0 - 6.1, riscurile se pot revizui in
urmatoarele situatii:

— riscurile persista;
— riscurile identificate au generat alte riscuri;
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— 1impactul si probabilitatea riscurilor au suferit modificari, rezultand alta expunere la risc;
— masurile de control au fost insuficiente;

— la modificarea termenelor pentru implementarea masurilor de control;

— cand se impune reprioritizarea riscurilor;

— cand se decide clasarea unor riscuri (de catre membrii Comisiei de monitorizare).

In perioada anterioara, pe sectia de circulatie Babeni - Alunu, din cauza mentinerii in cale a
traverselor de lemn necorespunzatoare, s-au produs mai multe accidente/deraieri, SRCF Craiova fiind
unitate teritoriald a administratorului de infrastructurda CNCF, cu ocazia revizuirii, ar fi trebuit sa
observe ca riscul persista si sd se dispuna masuri de sigurantd pentru tinerea sub control a acestuia.

Avand 1n vedere cele precizate anterior comisia de investigare a concluzionat ca, revizuirea
riscului nu s-a facut In conformitate cu prevederile procedurii amintite, a fost formala si, prin urmare,
ea nu putea imbunatati activitatea de gestionare a riscului amintit.

Pentru activitatea ,,Mentenanta linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat
riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia.

Comisia considera ca lipsa gestionarii riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea
in exploatare, pe o zona a ciii ferate situatd in curba cu raza mica, a doud sau mai multe
traverse de lemn normale necorespunzatoare consecutiv constituie un factor critic al producerii
acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea afecta accidente similare 1n viitor, comisia de
investigare considera ca acesta este un factor sistemic.

Autorizatii de sigurantd
La data producerii accidentului CNCF detinea urmatoarele Autorizatii de Siguranta eliberate
in conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

— Autorizatia de Sigurantd — Partea A cu numadrul de identificare ASA19002, valabila pana la
12.12.2029;

— Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004, valabila pana la
12.12.2029.

Certificate de sigurantd
La data producerii accidentului SNTFM detinea urmatorul Certificate de Siguranta eliberat
in conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

— Certificatul de siguranta - cu numarul de identificare RO1020210067 valabil de la data de
15.06.2021, pana la data de 14.06.2026;

In Anexele I si II ale Certificatului de Siguranti Partea B, se regisesc atat sectia de circulatie
unde s-a produs accidentul cat si cele trei locomotive de remorcare ale trenului.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

Accidente feroviare, ale caror cauze au fost similare cu ale accidentului feroviar produs la data de
03.11.2021 pe sectia de circulatie Babeni - Alunu, respectiv mentinerea in cale a unor traversele de
lemn, care prin starea tehnica necorespunzatoare nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru fixarea
placilor metalice si impiedicarea deplasarii acestora in lungul traverselor, au fost:

e accidentul feroviar produs in data de 30.09.2019, ora 08:15, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, pe linia curenta dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si HM
Valea Alba, linie simpla electrificata, la km 350+962, produs prin deraierea si rasturnarea celui
de al 10-lea vagon, deraierea ambelor osii ale celui de al 11-lea vagon, precum si deraierea de o
osie a celui de al 12-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr. 33321-2 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM); factorul care a cauzat producerea acestui
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accident a fost: ,, mentinerea in exploatare, In zona producerii deraierii (zona km 350+962), a
unor traverse normale de lemn, a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora, din cauza
neaprovizionarii traverselor necesare realizdrii mentenantei infrastructurii feroviare”;

e accidentul feroviar produs in data de 05.11.2019, ora 21:20, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, pe linia curenta dintre statia CFR Balota si HM Valea Alba, linie simpla
electrificata, la km 348+133, produs prin deraierea celui de al 24-lea vagon (penultimul) din
compunerea trenului de marfa nr. 80352-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA); factorul care a cauzat producerea acestui accident a fost:
,,existenta unor traverse de lemn normale necorespunzatoare la rand, pe zona producerii deraierii,
care nu mai asigurau prinderea placilor metalice la exteriorul curbei, permitdnd deplasarea
acestora in sensul cresterii ecartamentului”;

e accidentul feroviar produs in data de 20.12.2019, ora 17:40, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, pe linia curenta dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si HM
Valea Alba, linie simpla electrificata, la km 352+513, produs prin deraierea celui de al 9-lea vagon
din compunerea trenului de marfd nr.93818 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfd SNTFM); unul din factorii care au cauzat producerea acestui accident a fost: ,,mentinerea
in exploatare, in zona producerii deraierii (zona km 352+513), a unor traverse normale de lemn,
a cdror stare tehnica 27 impunea inlocuirea acestora, din cauza neaproviziondrii traverselor
necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare”.

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare incheiate,
cu cauze si recomandari de sigurantd, putdnd fi consultate pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

5. CONCLUZII

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare a concluzionat ca, in regim dinamic,
starea necorespunzatoare a caii, a condus la deplasarea sinelor de la firul interior si exterior al curbei,
in sensul cresterii ecartamentului, avand drept consecintd depasirea ecartamentului maxim admis.

Aceasta a determinat caderea rotilor din partea dreaptd a osiilor deraiate a vagonului implicat
in accident (avand ca referintd sensul de mers al trenului) in interiorul cdii, asa cum a fost descris
anterior.

Starea tehnicd necorespunzitoare a traverselor in zona punctului ,,0” a favorizat deplasarea
laterald a ansamblului sind - placa metalica, sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile
materialului rulant, si a avut ca efect cresterea ecartamentului peste valoarea maxima a tolerantelor.
Valorile ecartamentului, masurate in regim static si consemnate dupa producerea deraierii, depaseau
tolerantele prevazute de cadrul de reglementare.

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate, dupa producerea accidentului, la
suprastructura cdii si la materialul rulant implicat, se poate afirma ca accidentul a fost cauzat, de starea
tehnicd necorespunzitoare a suprastructurii ciii. In registrul de evidenta a riscurilor intocmit de ctre
SRCF Craiova Divizia Linii, este evidentiat riscul de producere a unei deraieri de vehicule feroviare,
generat de mentinerea In cale a unor traverse necorespunzdtoare, risc considerat critic, fara a se
impune si alte masuri de tinere sub control a acestuia. Aceastd evaluare nu a fost de natura sa tina sub
control riscul respectiv.

In perioada anterioari, pe raza de activitate a SRCF Craiova, din cauza mentinerii in cale a
traverselor de lemn necorespunzatoare, s-au produs mai multe accidente/deraieri. SRCF Craiova,
fiind unitate teritoriala a administratorului de infrastructura CNCF, cu ocazia revizuirii riscurilor, ar
fi trebuit sd observe ca riscul persista si sd dispund masuri de sigurantd pentru tinerea sub control a
acestuia.

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate, dupa producerea accidentului, la
suprastructura cdii si la materialul rulant implicat, se poate afirma ca accidentul a fost cauzat, de starea
tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii.
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Analizand masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, documentele puse
la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit
urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorii cauzali, contributivi si sistemici

Factor cauzal

Existenta 1n cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de
lemn, necorespunzdtoare, (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzdtoare a sinelor si
mentinerea ecartamentului cdii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand ca
efect depdsirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in exploatare, conducand astfel la
pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

Factori contributivi

Depasirea termenelor, prevazute de legislatia aplicabild, pentru efectuarea lucrarilor de
reparatii periodice ale liniei pe zona producerii accidentului, mentinandu-se astfel un gradul ridicat
de colmatare a prismei de piatrd spartd cu vegetatie si praf de carbune fapt care a dus la putrezirea
prematura a traverselor de lemn.

Factori sistemici

Alocarea resurselor materiale si umane sub nivelul cerintelor pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea la linii in vederea mentinerii geometriei caii in tolerantele admise.

Lipsa gestiondrii riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea 1n exploatare, pe o zona
a cail ferate situatd In curba cu razd micd, a doud sau mai multe traverse de lemn normale
necorespunzatoare consecutive.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Recomandari privind siguranta

Nu s-au emis recomandari de siguranta.

Motivarea absentei recomandarilor privind sigurantd

Accidentul investigat face parte dintr-o serie de accidente cu cauze identice produse pe
infrastructura feroviara administratd de CNCF (enumerate la punctul 4.e), care au fost investigate de
catre AGIFER. Rapoartele de investigare Intocmite, contin o serie de recomandari privind siguranta
feroviara, (pentru aceleasi elemente/constatari care se regasesc si in prezentul raport de investigare),
menite sa prevind producerea de accidente feroviare cu cauze asemanatoare, recomandari care sunt
in curs de implementare, conform celor comunicate de ASFR, motiv pentru care comisia de
investigare, nu considera necesar sa mai emitd alte recomandari privind siguranta feroviara..

Mentionam faptul ca, chiar In absenta unor recomandari privind siguranta, in baza observatiilor
facute de comisia de investigare urmare a neconformitatilor constatate, CNCF poate dispune masurile
de siguranta pe care le considera necesare, pentru tinerea sub control al riscului de producere a unei
deraieri.

REFERINTE

Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotivd in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

Instructia de intretinere a caii nr. 300/2003;
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Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997;

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

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Ordinul  MT  nr.101/2008  privind  acordarea  autorizatiei  de siguranta
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania;

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

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

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

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara;

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

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

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

* *

Prezentul proiect al Raportului de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara
Romand - ASFR, administratorului de infrastructurd feroviard publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:
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