AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana, a desfasurat o
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 16.10.2020, la ora 22:20, pe
infrastructura feroviara publica, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu
(linie simpla, neelectrificatd), intre semnalul de intrare dinspre HM Alunu si schimbatorul de cale nr.2
apartinand statiei CFR Berbesti, la km 36+550, prin deraierea vagonului nr.81536655952-5, aflat al 10-
lea in compunerea trenului de marfa nr.23680 apartinand SNTFM, de prima osie in sensul de mers si
ulterior de cea de a doua osie a primului boghiu.

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

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

Bucuresti, 30.09.2021

Avizez favorabil
Director General
Mircea NICOLESCU

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

Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului feroviar
produs in data de 16.10.2020, ora 22:20, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificatd), intre semnalul de intrare dinspre HM Alunu si
schimbatorul de cale nr.2 apartindnd statiei CFR Berbesti, la km 36+550, prin deraierea vagonului
nr.81536655952-5, aflat al 10-lea in compunerea trenului de marfa nr.23680, de prima osie in sensul
de mers si ulterior de cea de a doua osie a primului boghiu.
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RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului feroviar produs la data de 16.10.2020, ora 22:20, intre HM Alunu si statia CFR
Berbesti, prin deraierea de ambele osii ale primului boghiu al vagonului nr.81536655952-5, al 10-lea
din compunerea trenului de marfa nr.23680

Raport de investigare
30.09.2021



AVERTISMENT

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

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

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

Obiectivul investigatiei 1l constituie 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 imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotardarea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciard 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 independenti fati de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd 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 decét 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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AGIFER
ASFR

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

CNCF

SNTFM

SRCF Craiova

ERI

HM

IDM

INDUSI

ISU
OMT
ouG
HG

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd 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)

Compania Nationalda de Cai Ferate - CNCF ,CFR” SA -
administratorul de infrastructurd care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica

SNTFM ,,CFR MARFA” SA — operatorul national de transport de
marfd, implicat in accident

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

Entitate responsabild cu intretinerea

Halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doua linii pentru incrucisari 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 sa execute activitati in legaturd cu circulatia
trenurilor s1 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
Ordinul ministerului transporturilor
Ordonanta de urgentd a guvernului

Hotarare a Guvernului Romaniei



Regulament - 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

RC - Regulator de circulatie
RET - Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara
RTF - Instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea intre

mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM
SCB - Instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
VMC - Vagonul de masurat calea

RPMG+C; - Reparatie periodica cu masini grele de cale + ciuruire integrala
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1. Rezumat

In data de 16.10.2020, in jurul orei 22:20, pe infrastructura feroviard publicd, pe raza de
activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificatd), intre
semnalul de intrare dinspre HM Alunu si schimbatorul de cale nr.2 apartindnd statiei CFR Berbesti,
la km 36+550, a deraiat vagonul nr.81536655952-5, aflat al 10-lea in compunerea trenului de marfa
nr.23680 apartindnd SNTFM, de prima osie in sensul de mers si ulterior de cea de a doua osie a primului
boghiu. Vagonul a mers in stare deraiata circa 185 m.
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fig. nr.1: locul producerii accidentului (harta feroviara)

Trenul a fost remorcat cu DA 975 in cap tren, DA 1188, inactiva (a doua 1n corpul trenului) si
DA 1277 impingdtoare (multipla tractiune), toate apartinand SNTFM si avea in compunere 24 de
vagoane de tip Fals (incarcate cu carbune energetic). Acesta a fost expediat din HM Alunu si avea ca
destinatie statia CFR Govora. Locomotivele de remorcare erau conduse si deservite de personal
apartinand aceluiasi operator de transport feroviar, respectiv SNTFM.

Consecinte

Suprastructura caii

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectatd pe circa 100 m, prin
lovirea si distrugerea traverselor si a materialului metalic marunt.

Instalatii feroviare

Nu au fost afectate instalatiile feroviare.

Perturbatii in circulatia feroviara

Nu au fost intarzieri de trenuri.

Persoane vatamate

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat morti sau raniti.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace locale.

S-au executat lucrari de Inlocuirea partiala a traverselor de lemn normale si ale materialului
metalic marunt afectate de deraiere.
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foto nr.1: vagonul nr.81536655952-5 in stare de;aiatd
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Avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare a concluzionat ca accidentul
produs 1n data de 16.10.2020, in circulatia trenului de marfa nr.23680, a fost generat de manifestarea
factorului cauzal identificat, care a condus la depasirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in
exploatare (1470 mm), avand ca efect pierderea capacititii de sustinere a sinei de pe firul interior al
curbei si caderea intre firele caii a rotii din partea stangd a primei osii de la vagonul nr.81536655952-
5.

Factorul cauzal

Existenta unui grup de traverse de lemn normale necorespunzatoare, la rand, pe zona producerii
deraierii, traverse care nu mai asigurau sistemul de prindere a sinei si care au permis deplasarea pe
directie radiald a ansamblului sina - placa metalica in sensul cresterii valorii ecartamentului cdii, sub
actiunea dinamica a materialului rulant.

Factori contributivi

Nu au fost identificati factori contributivi.
Factori sistemici

1. Lipsa gestionarii riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in exploatare, pe o zona
a caii ferate situatd In curba cu raza mica, a doud sau mai multe traverse de lemn normale
necorespunzdtoare consecutive;

2. Depasirea termenelor, prevazute de legislatia aplicabild, pentru efectuarea lucrarilor de
reparatii ale liniei pe zona producerii accidentului;

3. Asigurarea de personal insuficient pentru executarea activitdtilor de reparare si intretinere a
liniilor;

4. Lipsa din stoc a traverselor de lemn normale, necesare in activitatea de intretinere curenta a
liniei.

Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs in data de 16.10.2020, intre semnalul de intrare dinspre HM Alunu si
schimbatorul de cale nr.2 apartindnd statiei CFR Berbesti a fost cauzat de starea tehnica
necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.



In timpul investigatiei s-a constatat ci starea tehnica necorespunzitoare a ciii a fost determinati
de lipsa lucrarilor de reparatii precum si de mentenanta necorespunzatoare, care nu au fost realizate in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul SMS de la nivelul CNCF).

Comisia de investigare a constatat faptul cd CNCF a identificat, dar nu a gestionat in mod eficace
riscurile generate de nerealizarea reparatiilor si mentenantei liniilor, pentru a putea dispune in
consecintd masuri de sigurantd viabile in vederea reducerii acestor riscuri.

Luand in considerare evenimentele feroviare cu caracter similar care au avut loc n perioada
2019+2020 pe raza de activitate a SRCF Craiova si a SRCF Timisoara, prezentate la cap.4.e ,,Accidente
sau incidente anterioare cu caracter similar” si tinand cont de faptul cad s-au emis recomandari de
sigurantd 1n acest sens (aflate in analiza ASFR), comisia considera ca nu mai este necesara emiterea
unor alte recomandari cu caracter similar.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia

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

In temeiul art.20, alin.(1) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1
alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, 1n cazul producerii
unor accidente feroviare care n 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, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si a factorilor (cauzali, contributivi si/sau
sistemici) si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatatirea
sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

AGIFER a fost avizata in data de 16.10.2020, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.23680, apartinind SNTFM. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF
Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu, intre semnalul de intrare dinspre HM Alunu si
schimbatorul de cale nr. 2 apartinand statiei CFR Berbesti, prin deraierea vagonului nr. 81536655952-
5, al 10-lea de la siguranta, de ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers.

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

Prin Decizia nr.372, din data de 06.08.2020, a fost numitd 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 CNCEF;

= verificarea modului de gestionare a situatiilor de urgentd de catre SNTFM.

2.3. Resurse tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componenta personal de specialitate din cadrul AGIFER (din
domeniul infrastructurii feroviare si a materialului rulant).
La activitdtile desfasurate pentru constatarile tehnice au participat si specialisti din cadrul:
= CNCF - pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviara;
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* SNTFM si ai ERI certificatd pentru functia de intretinere vagoane de marfa— pentru
constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului de marfa.
Pentru acest caz nu a fost necesara cooptarea de specialisti apartinand unor entitti externe, care
sa contribuie la efectuarea investigatiei.

2.4. Comunicare si consultare

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

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

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

1. Comunicare institutionala, care a fost efectuata in scris pentru:
- Inceperea actiunii de investigare a accidentului feroviar;
- solicitarea de copii ale documentelor necesare 1n 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 si ASFR, prin transmiterea proiectului de raport de investigare, vor avea posibilitatea de a
prezenta puncte de vedere care sd fie analizate de comisia de investigare si sd se poatd efectua
completari/modificari, in situatia in care comisia de investigare considera ca este necesar.
Pe parcursul investigatiei, la efectuarea constatarilor au participat membrii comisiei de
investigare si partile implicate.
S-au efectuat masuratori pe teren la suprastructurd si materialul rulant implicat in deraiere, de
asemenea vagonul deraiat a fost verificat in atelier (IRV Rosiori).

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 eficientad
de date s1 informatii.

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

Metodele si tehnicile de investigatie, precum si a metodele de analiza aplicate pentru a stabili
faptele si constatarile au constat in:
- efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar;
- evaluarea si analiza probelor culese din teren, in raport cu documentele de referinta 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 cronologica a producerii acestora;
analiza documentelor puse la dispozitie de factorii implicati;
analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;
analizarea informatiilor obtinute cu ocazia chestiondrii 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, fard 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 1n data de 16.10.2020, in jurul orei 22:20, pe infrastructura feroviara
publica, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla,
neelectrificatd), intre semnalul de intrare dinspre HM Alunu si schimbatorul de cale nr.2 apartinand
statiei CFR Berbesti, la km 36+550 (portiune de linie in curba), in circulatia trenului de marfa nr.23680,
apartinand SNTFM.

Trenul era format din 24 de vagoane tip Fals, Incércate cu carbune si a fost remorcat cu DA 975
- titulard, DA 1188 - rotasd si DA 1277 - impingatoare (multipla tractiune), toate apartinand SNTFM.
Acesta a fost expediat din HM Alunu si avea ca destinatie statia CFR Govora.

fig. nr.2: schita producerii accidentului
Accidentul a constat in deraierea primei roti din partea stanga in sensul de mers si ulterior a

celorlalte roti ale osiilor primului boghiu (in sensul de mers) al vagonului nr. 81536655952-5 (al 10-
lea in compunerea trenului).
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fig. nr.3: locul producerii accidentului

La km 36+550, pe curba avand limitele intre km 36+480 si km 36+810 (pe curba circulard),
curba cu deviatia stanga 1n sensul de mers al trenului, sens invers fata de sensul kilometrarii liniei, are
loc parasirea flancului activ al sinei de pe firul interior al curbei si deplasarea rotii din stanga a primei
osii cdtre interiorul cdii, rezultand urme specifice de frecare pe suprafata activd a sinei din partea stanga.

foto nr.2: urmele create pe suprafata activa a sinei de roata deraiata din partea stanga

In aceste conditii vagonul a rulat circa 15 m, pani la km 35+535. In aceasta sectiune, roata
deraiata din partea stanga a cazut 1n interiorul caii, roata corespondenta din partea dreapta a escaladat
sina de pe acea parte si a cazut In exteriorul caii iar, ulterior, rotile celei de-a 2-a osii a boghiului au
urmat traiectoriile rotilor primei osii, cdzand in interiorul caii (roata din partea stdngd), respectiv in
exteriorul ciii (roata din partea dreaptd). In continuare, cu rotile din partea stingi in interiorul cii si
cele din partea dreapta in exterior (la circa 20 cm de ciuperca sinei), trenul a mai circulat aproximativ
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160 m, pana la célcaiul schimbatorului de cale nr.2 al statiei CFR Berbesti, aflat pe pozitia ,,directa”.
Boghiul deraiat a escaladat inima de incrucisare a schimbatorului, circuland cu toate rotile intre
contraace si ace (atit pe stanga cat si pe dreapta), dupa care a escaladat sinele la varful macazului
propriu-zis, ruldnd spre schimbatorul de cale nr. 4, atacat pe la varf si aflat pe pozitia ,,directd”. Boghiul
a trecut de zona macazului propriu zis, oprindu-se pe zona sinelor de legatura ale schimbatorului de
cale, la circa 8 m de calcaiul macazului.

foto nr.3: vagonul in stare deraiata

Trenul a circulat cu un vagon in stare deraiata circa 185 m, oprindu-se in urma ruperii conductei
generale de aer, avand drept consecinta franarea de urgenta a trenului. Acesta a lovit si distrus cu rotile
deraiate traversele si materialul metalic marunt, pe circa 100 m.

Temperatura la ora accidentului a fost de circa 10° C, cerul innorat, cu averse de ploaie,
vizibilitatea semnalelor a fost corespunzatoare si nu a influentat producerea accidentului.

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

Evenimentul feroviar se clasifica 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 §i 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 ranitl.
3.2.2.11. incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu a fost cazul.
3.a.2.I11. Pagube materiale

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

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

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele comunicate de partile implicate sunt in
valoare totala de 1420,35 lei cu TVA.
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In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa 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.

3.a.2.IV. Alte consecinte

In urma accidentului, circulatia feroviara intre HM Popesti si statia CFR Berbesti a fost inchisa
din momentul producerii acestuia pana la data de 21.10.2020, ora 15:52. Nu au fost Intarzieri de trenuri
de calatori, linia fiind destinata exclusiv transportului de carbune.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace locale.

Mediul inconjurdtor nu a fost afectat in urma acestui accident.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

CNCEF este administratorul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica.

CNCEF are implementat propriul SMS, la data producerii accidentului aflandu-se in posesia unor
Autorizatii de Siguranta emise in conformitate cu prevederile Regulamentului(UE) nr.1169/2010 si cu
legislatia nationala aplicabila.

CNCEF este organizata pe trei niveluri si anume: nivelul central al companiei, nivelul regional si
subunitatile de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
pe sectia de circulatie Berbesti — Alunu, aflatd in mentenanta (din punct de vedere al infrastructurii
caii) Sectiei L3 Ramnicu Valcea — Districtul nr.7 Popesti.

Functiile personalului cu atributii pe zona producerii accidentului, apartinind CNCF, sunt:

= seful de district nr.7 Popesti, responsabil cu mentenanta si verificarea liniei pe zona producerii

accidentului, conform atributiilor date de fisa postului si Instructia 305/1995; a fost autorizat si
instruit pentru exercitarea functiei si avea avizele medical si psihologic in termen de
valabilitate;

= seful de echipa, responsabil cu mentenanta si verificarea liniei pe zona producerii accidentului,

conform atributiilor date de fisa postului si Instructia 305/1995; a fost autorizat si instruit pentru
exercitarea functiei si avea avizele medical si psihologic in termen de valabilitate;

= revizorul de cale, responsabil cu verificarea liniei pe zona producerii accidentului, conform

atributiilor date de fisa postului si Instructia 305/1995; a fost autorizat si instruit pentru
exercitarea functiei si avea avizele medical si psihologic in termen de valabilitate.

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 sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa 1 se asigure reviziile si
intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.

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

Personalul cu atributii in conducerea si deservirea trenului implicat in accident apartinea
SNTFM.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23680 a fost format 24 vagoane tip Fals (incarcate) — proprietatea SNTFM,
96 osii, masa franatd automat necesard dupa livret 937 t - de fapt 1092 t, masa franata de mana dupa
livret 262 t - de fapt 420 t s1 a avut o lungime de 450 m. Trenul a fost remorcat cu DA 975 - titulara,
DA 1188 - rotasad si DA 1277 - impingatoare (multipla tractiune), proprietatea SNTFM.
La verificarea trenului, dupa producerea accidentului, s-au constatat urmatoarele:
= robinetele frontale de aer de la vagoane, pe toatd lungimea trenului, inclusiv cel de la
locomotive, au fost gasite 1n pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la partea din spate (sens
mers) de la ultimul vagon;
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= presiunea aerului In conducta generald de aer era de 0 bari, din cauza ruperii conductei
generale de aer si franarii rapide a trenului;

= franele automate ale unui numar de 20 de vagoane erau in actiune, celelalte 4 vagoane aveau
frana de mana izolata, fapt mentionat in Nota de frana si Aratarea vagoanelor;

= schimbatoarele de regim M-P si G-I erau 1n pozitie corespunzatoare M, respectiv I;

= Jegarea vagoanelor din compunerea trenului era corespunzatoare;

= sabotii de frana ai vagoanelor din compunerea trenului erau completi si aveau grosimea
corespunzatoare;

= procentul de masa franata a trenului era asigurat atat la frina automata, cat si la cea de mana.

Caracteristici tehnice ale vagonului nr.81536655952-5, deraiat:

- serie vagon: -Fals;

- tipul boghiurilor: -Y25cs;

- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

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

- lungimea totald a vagonului: -14,54 m;

- tara vagonului: -24,400 t;

- tipul franei automate: -KE GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -26.07.17 (6) efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SPC;

La data de 16.12.2020, in IRV Rosiori, au fost efectuate verificari la vagonul nr.81536655952-
5, 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.

Caracteristici tehnice ale locomotivelor de remorcare de tip DA, din compunerea trenului
nr.23680:

- ecartament - 1435 mm;

- lungimea intre fetele tampoanelor - 17000 mm;
- distanta Intre osiile extreme - 12400 mm;
- distanta Intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;

- indltimea maxima a locomotivei - 4272 mm,;

- latimea maxima a locomotivei - 3000 mm;

- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1100 mm;

- greutatea maxima n serviciu (complet alimentata) -116,2 t;

- sarcina maxima pe osie -19,36 t;

- viteza maxima In 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.

La verificarea locomotivelor din tractiunea trenului, verificare facutd imediat dupa producerea
accidentului, nu au fost constatate neconformitati care sd aiba legatura cu producerea accidentului.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Berbesti — Alunu, apartinand din punct
de vedere al mentenantei caii Sectiei L3 Ramnicu Valcea- Districtul nr.7 Popesti.

14



Descrierea traseului cdii ferate

Accidentul feroviar s-a produs la km 36+550, pe curba (portiunea de curba circulard) avand
urmatoarele caracteristici:

- AR: km 36+480;

- RC: km 36+520;

- CR: km 36+770;

- RA: km 36+810;

-RazaR=275m;

- curbele de racordare L;1=40 m, L»=40 m;

- supraindltare h=50 mm;

- supraldrgire s=10 mm;

- sageata teoretica f=181,8 mm (raportata la coarda cu lungime de 20 m);

- deviatie: dreapta (stanga In sensul de mers al trenului).

In plan transversal, profilul ciii este rambleu, avind dimensiuni mai mari de 1 m.

Declivitatea liniei este de 19,60 %o, pantd in sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii cdii

Portiunea de linie implicatd in accident este alcatuita din sine tip 49, cale cu joante (CCJ) avand
lungimea panourilor L = 22,5 m, traverse normale de lemn, prindere indirecta de tip K, poza traverselor
1720 buc./km. Prisma de piatrd sparta era completa si colmatata, cu vegetatie in cuprinsul sau.

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

Masurdtori si observatii cu privire la linie

Prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului (dinspre Alunu spre Berbesti), a fost
constatatd pe curba cuprinsa intre km 36+480 si 36+810, la km 36+550 (curba circulard), materializata
ca punctul ,,0”.

fotov nr.4: punctul 0

In punctul ,,0” s-a constatat parasirea flancului activ al sinei de pe firul interior al curbei si
deplasarea rotii din stangd a primei osii catre interiorul caii, rezultdnd urme specifice de frecare pe
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suprafata activa a sinei din partea stingd. Roata a rulat in continuare pe buloanele verticale apartinand
sistemului de prindere a caii, aflate la interiorul acesteia, frecand pe suprafata activa a ciupercii sinei,
roata corespondenti din dreapta ruldnd in stare nederaiata. In aceasta stare vagonul a rulat circa 15 m
(pana la km 36+535), unde a intalnit, pe partea stingi, o joanti mecanici. In aceastd sectiune, roata
deraiata din partea stanga a cazut in interiorul caii, roata corespondenta din partea dreapta a escaladat
sina de pe acea parte si a cdzut in exteriorul cdii iar rotile celei de-a 2-a osii a boghiului au urmat
traiectoriile rotilor primei osii, cdzand in interiorul caii (roata din partea stangd), respectiv n exteriorul
ciii (roata din partea dreapti). In aceasta stare, cu rotile din partea stingi in interiorul ciii si cele din
partea dreapta in exterior (la circa 20 cm de ciuperca sinei), trenul a mai circulat aproximativ 160 m,
pana la calcaiul schimbatorului de cale nr.2 al statiei CFR Berbesti, aflat pe pozitia ,,directd”. Boghiul
deraiat a escaladat inima de incrucisare a schimbatorului, circuland atat cu rotile din partea stanga cat
si cu cele din partea dreaptd intre contraace si ace, ulterior a escaladat sinele la varful macazului
propriu-zis, ruland spre schimbatorul de cale nr.4, atacat pe la varf'si aflat pe pozitia ,,directd”. Boghiul
a trecut de zona macazului propriu zis, oprindu-se pe zona sinelor de legatura, la circa 8 m de célcaiul
macazului, in urma ruperii conductei generale de aer a trenului producandu-se franarea trenului.

Din punctul ,,0” au fost pichetate, in sens invers sensului de mers al trenului, 30 puncte, din 0,5
in 0,5 metri si au fost masurate, In regim static, cu tiparul Districtului L nr.7 Popesti (verificat
metrologic), ecartamentul si nivelul in punctele mentionate. De asemenea, au fost masurate sagetile (s)
cu coarda de 20 m, in punctul ,,0” si punctele adiacente, valorile rezultate fiind prezentate in diagramele
urmatoare (comisia a considerat ca o reprezentare grafica a valorilor masurate in 20 de puncte aflate
inaintea punctului ,,0”, respectiv 10 puncte aflate dupa punctul ,,0” este suficienta):

DIAGRAMELE ECARTAMENTNIVEL/SAGEATA ( E/N/I') PE ZONA
PRODUCERII DERAIERII __Sens mers tren
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fig. nr.4 : diagrama E/N/F

Se mentioneazd ca valorile masurate in punctele de dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al
trenului, au putut fi influentate de circulatia in stare deraiata a vagonului nr.81536655952-5.

Au fost verificate 20 traverse, numerotate de la Ty 1a T2, Incepand din punctul ,,0” in sens invers
sensului de mers al trenului, pe zona neafectata de deraiere, au fost constatate urmatoarele:
- T1 - putredd, crapatd, nu asigura prinderea pe ambele fire;
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foto nr.5: traversele Ty i Tr’

- Tz - placa metalicd de pe firul interior al curbei Ingropata in traversa (zona putreda sub placa
metalicd), prindere verticala slabita pe firul exterior al curbei;

foto nr.6: traversa T> pe firul interior al curbei

- T3 - placa metalica de pe firul interior al curbei ingropata in traversa (zona putreda sub placa
metalicd), prindere verticala slabita pe firul exterior al curbei,

- T4 - placa metalica de pe firul interior al curbei ingropata in traversa (zona putreda sub placa
metalicd), prindere verticala slabita pe firul exterior al curbei;

- Ts - putreda 100%;
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- Te - corespunzatoare;

- T7 - putreda in zona firului exterior al curbei, cu afectarea sistemului de prindere;

- Tg - putreda 1n zona firului exterior al curbei, cu afectarea sistemului de prindere;

- To - corespunzatoare;

- Tio - putreda in zona firului exterior al curbei, cu afectarea sistemului de prindere;

- T11 - placa metalica de pe firul interior al curbei ingropata in traversa (zona putreda sub placa
metalicd);

- T2, T13 (traverse joantive) - placa metalica de pe firul interior al curbei ingropatd in traversa
(zona putreda sub placa metalicd) la ambele traverse;

- T14- putreda 100%;

- Tis - prindere verticala slabita pe firul exterior al curbei;

- T16 - placa metalicd de pe firul interior al curbei Ingropata in traversa (zona putreda sub placa
metalicd);

- T17- putreda circa 50%, cu crapaturi longitudinale care afectau prinderea pe ambele fire;

- T1g - putreda circa 50%, cu crapaturi longitudinale care afectau prinderea pe ambele fire;

- Ty9 - corespunzadtoare;

- Tao - placa metalica de pe firul interior al curbei ingropata in traversad (zona putreda sub placa
metalicd).

Au fost numerotate traversele cu Ti'la Tio pe zona afectatd de deraiere, dupa punctul ,,0:”, au
fost constatate urmatoarele:

- Ty - putreda 50%;

- T2' - ruptura transversala intre firele caii, cu afectarea sistemului de prindere a sinei de traverse;

- T3" - corespunzatoare;

- T4" - putreda 100%;

- T5'-T10’ - afectate de deraiere (lovite si rupte de rotile deraiate).

Punctul ,,0” se afla intre traversele T si Ty, in dreptul acestuia existand un dispozitiv de ajustare
a ecartamentului (tirant), inactiv la momentul producerii accidentului.

Prisma de piatra sparta era colmatata, cu numeroase puncte noroioase in cuprinsul sau.

Instalatii feroviare

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

3.a.6. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

Deraierea vagonului nr.81536655952-5 (tip Fals, incércat cu carbune) a avut loc la km 36+550,
pe o curba cu deviatia stanga in sensul de mers al trenului. Punctul aflat la aceasta pozitie kilometrica
a fost notat cu ,,0”, fiind considerat locul inceperii deraierii.

In acest punct s-a constatat parasirea flancului activ al sinei de pe firul interior al curbei si
deplasarea rotii din stdngd a primei osii catre interiorul caii, rezultdnd urme specifice de frecare pe
suprafata activd a sinei din partea stanga. Acest fapt a fost posibil deoarece pe aceastd zona traversele
de lemn normale prezente in cale prezentau multiple defecte, care le faceau incompatibile cu rolul de
mentinere a ecartamentului in tolerantele admise de legislatia aplicabila. Astfel, in urma analizei
comisiei de investigare, s-a constatat ca 7 traverse de lemn normale consecutive (T2’ - Ts) prezentau
crapaturi longitudinale si zone putrede care afectau sistemul de prindere al sinei de traversa, contrar
prevederilor Instructiei 314/1989, art.25, pct.2 si care necesitau Inlocuirea in urgenta 1.

Roata a rulat in continuare pe buloanele verticale apartindnd sistemului de prindere a caii, aflate
la interiorul acesteia, frecand pe suprafata activa a ciupercii sinei, roata corespondenta din dreapta

ruland 1n stare nederaiata.
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foto nr.7: zona punctului 0

In aceasti stare vagonul a rulat circa 15 m, pana la km 36+535, intalnind o joantd mecanica aflata
pe firul stang al ciii. In aceasti sectiune, roata deraiati din partea stangi a cizut in interiorul ciii, roata
corespondenta din partea dreapta a escaladat sina de pe acea parte si a cazut in exteriorul caii iar rotile
celei de-a 2-a osii a boghiului au urmat traiectoriile rotilor primei osii, cazand in interiorul caii (roata
din partea stingi), respectiv in exteriorul ciii (roata din partea dreaptd). In aceasta stare, cu rotile din
partea stanga In interiorul caii si cele din partea dreaptd in exterior (la circa 20 cm de ciuperca sinei),
trenul a mai circulat aproximativ 160 m, pana la calcaiul schimbatorului de cale nr.2 Berbesti, aflat pe
pozitia ,,directd”. Boghiul deraiat a escaladat inima de Incrucisare a schimbatorului, circuland atit cu
rotile din partea stdnga cat si cu cele din partea dreapta intre contraace si ace, a escaladat din nou sinele
la varful macazului propriu-zis, ruland spre schimbatorul de cale nr.4 Berbesti, atacat pe la varf si aflat
pe pozitia ,,directd”. Boghiul a trecut de zona macazului propriu zis, oprindu-se pe zona sinelor de
legatura, la circa 8 m de cdlcaiul macazului, in urma ruperii conductei generale de aer dintre vagoanele
al 9-lea si al 10-lea si franarii trenului.

ST
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p

foto nr.8: pozitia vagonului dupa deraiere

In total, in stare deraiati, a fost parcursa distanta de aproximativ 185 m.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Dupa oprirea trenului mecanicul de locomotiva a luat masuri de mentinere pe loc a acestuia.
Mecanicul ajutor a fost indrumat sa constate ce s-a Intamplat, acesta comunicand faptul ca a deraiat cel
de-al 10-lea vagon din compunerea trenului.

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

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

In urma accidentului, circulatia feroviara de cilatori nu a fost afectatd, pe aceasti sectie circuland
exclusiv trenuri de marfa.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace locale, operatiune ce a fost incheiata
in data de 17.10.2020, in jurul orei 04:30.

Redeschiderea circulatie, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii la linie pe portiunea afectata de
deraiere a avut loc in data de 21.10.2020, ora 15:52, cu viteza V=15 km/h, identica cu viteza anterioara
producerii accidentului.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
Administratorul de infrastructura

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 mentenanta
corespunzatoare a liniei, sd efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia
aplicabila, sd doteze uman si material subunitatile din subordine, astfel incat activitatea acestora sa aiba
eficienta scontata.

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

Intrucat, din constatirile efectuate dupa producerea accidentului asupra starii liniei au rezultat
neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de revizie, mentenantd si reparatii, comisia de
investigare a identificat cd, in producerea acestui incident, CNCF a fost implicat, in mod critic, din
punct de vedere al sigurantei prin rolul sau in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii
ale infrastructurii feroviare.
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare au fost: sef district linii, sef
echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii, care aveau ca principale sarcini
revizia, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Operatorul de transport feroviar

SNTFM in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.
Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si
intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitdti certificate ca ERI.
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SNTFM are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand
licenta de transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationald aplicabila.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea
tehnicd a materialului rulant utilizat, de modul de incéarcare a vagonului implicat sau de modul de
conducere al trenului, comisia de investigare considera ca SNTFM nu a fost implicat intr-un mod critic
din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.b.Material rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

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

Infrastructura

Avand 1n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii cdii a
favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

= in zona deraierii pe o distantd de 9 m, intre pichetii ,,10" ” si ,,8”, valoarea masurata, in stare
staticd, a ecartamentului cdii era mai mare decat valoarea de 1470 mm care reprezintd valoarea
maxima a ecartamentului nominal, admisd de codurile de practicd aplicabile in activitatea de
mentenantd a infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua feroviara din Romania; de
asemenea, 1n punctele ,,9” si,,10” valoarea acestui ecartament era de 1470 mm;

= in zona punctului ,,0” valoarea masurata, in stare statica, a ecartamentului caii era de peste 1485
mm (aceastd valoare nu a putut fi cuantificatd cu exactitate intrucat depdsea valoarea maxima
inregistratd de dispozitivul de mdsurare a ecartamentului), cu peste 30 mm mai mare decét valoarea
de 1455 mm care reprezintd valoarea maxima a ecartamentului nominal admisd de codurile de
practicd aplicabile in activitatea de mentenanta a infrastructurii in curbele cu raza de R =275 m si cu
peste 15 mm mai mare decat valoarea de 1470 mm care reprezinta valoarea maxima a ecartamentului
nominal, admisa de codurile de practica aplicabile in activitatea de mentenanta a infrastructurii pe
liniile cu ecartament normal de pe reteaua feroviara din Romania;

=in aceeasi zond traversele prezentau crapaturi longitudinale si putreziri avansate in zona

prinderilor, placile metalice de pe firul interior al curbei erau in marea majoritate ,,ingropate” in
traversa;

= in zona producerii deraierii existau In cale 7 traverse de lemn normale necorespunzitoare

consecutive (T2 - Ts); de asemenea, pe zona analizata, la un grup de 25 de traverse de lemn normale
existente in cale (T4 + Tao), au fost constatate 19 traverse de lemn normale necorespunzatoare (adica
un procent de 76 %) care impuneau inlocuirea n urgenta I, in conformitate cu prevederile art.25, pct.2
din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de
practica utilizat in activitatile de mentenanta a liniilor;

= de asemenea, nu au fost respectate prevederile art.25, pct.4 din acelasi cod de practica, care nu

admit:
- la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
- mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzdtoare vecine;

Totodata, avand 1n vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca mentinerea in
cale la locul producerii accidentului feroviar a traverselor de lemn normale necorespunzatoare
(care nu au mai putut asigura prinderea corespunzdtoare a sinelor situate la firul interior al curbei si
mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare) a condus la
depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii in exploatare (1470 mm), respectiv la pierderea
capacititii de sustinere a sinei de la firul interior al curbei. Intrucat acest lucru reprezinti o conditie
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care, dacd ar fi fost eliminatd, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare
considera ca acesta reprezintd factorul cauzal al accidentului produs.

Instalatii tehnice

Avand 1n vedere constatdrile si verificarile efectuate la fata locului producerii accidentului
feroviar la instalatiile tehnice de sigurantd feroviard, se poate afirma ca acestea nu au favorizat
producerea accidentului feroviar.

4.c.Factorul uman
4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii L3 Ramnicu Valcea —
Districtul nr.7 Popesti, care avea sarcini asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul
producerii accidentului, avea un regim de lucru de 8 ore pe zi.

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si revizor cale 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 de locomotivd apartinind SNTFM detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodata
declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise,
la data producerii accidentului.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului,
s-a incadrat 1n limitele admise prevazute de OMT nr.256 din 29 martie 2013.

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, n
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de
sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructurda feroviarda din Romania, aflandu-se in
posesia:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviard Roména confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei
al gestionarului de infrastructura feroviara, valabild pana la 12.12.2029;

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

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

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.

In anul 2018 a fost emisa st difuzatd ,, Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate — Mediu — Sigurantd Feroviara, document semnat de Directorul General
al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasti declaratie, SRCF Craiova a emis si difuzat
»~Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018. Pentru anul 2020 a fost emisd de asemenea
., Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de Management Integrat Calitate — Mediu —
Sigurantd Feroviara, in data de 30.04.2020.
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Manualul sistemului de management al sigurantei MSMS cod 0.4-1 (denumit in continuare
Manual) a intrat In vigoare la data de 01.12.2011 si are ca principala cerinta stabilirea si documentarea
unui Sistem de management al sigurantei (SMS) in conformitate cu cerintele legislatiei privind
siguranta feroviard in vigoare. Scopul principal al SMS este acela de ,,a asigura gestionarea sigura a
operatiunilor unui gestionar de infrastructura feroviard pentru a respecta cerintele generale” conform
,Directivei de siguranta feroviara” in care este prezentat conceptul general de Tmbunatatire continua,
abordare sistemica si repartizarea responsabilitatilor.

Astfel, conducerea CNCF dispune masuri pentru:

- identificarea proceselor;

- identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

- identificarea normativelor aplicabile Tn domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si a
altor activitati din domeniul feroviar;

- identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunatati procesele;

- programarea activitatilor;

- identificarea pericolelor;

- definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

- monitorizarea, masurarea $i analizarea proceselor definite.

Comisia a analizat dacd au fost dispuse masuri conform cerintelor din Manual. In acest sens

pentru activitatea de mentenanta a infrastructurii constatdnd-se urmatoarele:

P ultimele reparatii importante (de tip RK) pe portiunea de linie implicata in accident au fost
realizate in anii 1995/1996 (acum 25 de ani), scadenta la aceste tipuri de lucrari fiind anul
2006;

P ultimele reparatii de tip RPMG + C; au fost realizate in anii 1998/1999 pe portiunea de linie
de la km 0+600 la km 17+385 si in anul 2010 pe portiuni de linie aflate intre km 17+385 si
km 29+370;

» pentru anul 2020 nu au fost programate lucrari de RK si/sau RPMG + C; pe distanta Babeni -
Alunu;

P nu au fost remediate defecte de vagon a caror amplitudine necesita o inlaturare a acestora intr-
un interval de timp precizat de codul de practica ,, Instructia pentru folosirea vagoanelor de
masurat calea nr.329/1995” (cap. 6, pct. 6.7); acest aspect nu a influentat producerea
accidentului, dar constituie o neconformitate.

Avand in vedere aceste constatari, comisia considera ca masuri ca:

- identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

- programarea activitatilor;
- monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite,

nu si-au atins scopul, fiind necesard o reevaluare a modului in care sunt tratate obiectivele
organizatiel, stabilite prin Manual, document ce sta la baza SMS.

Comisia de investigare a mai analizat proceduri din cadrul SMS, considerate relevante in procesul
de investigare a accidentului. Astfel, au fost analizate urmatoarele proceduri:

- PO SMS 0-4.04 — ,,Controlul efectuat de management la toate nivelele”,

s-a constatat ca anumite aspecte, parte a procedurii mentionate nu sunt respectate in totalitate,
astfel ca masurile ce trebuie sd aiba ca scop eliminarea neconformitatilor sau prevenirea aparitiei
acestora nu se regasesc in notele de constatare sau au un caracter generalist, fara termene concrete si
fara a indica precis resursele umane si materiale necesare.

- PO SMS 0-4.07 — ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe
intreg ciclul de viata a liniilor in procesele de intretinere”,

In acest document, la Anexa nr.2 — ,, Tipuri de lucrari de intretinere”, pentru lucrarile privind -
inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in mdsura in care nu se poate amana
pana la reparatia periodica, ..., cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri §i
defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu, masura de siguranta care tine sub

23



control riscurile asociate acestor activitati este codul de practica ,, Instructia de norme §i tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989".

De asemenea, la Anexa 4 — ,, Tipuri de lucrari de reparatie capitala”, este precizat cand este
necesara efectuarea unor astfel de lucrari. Masura de sigurantd care tine sub control riscurile asociate
acestor activitati este codul de practica ,, Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitald a liniilor
de cale ferata nr. 303/2003 .

In ceea ce priveste documentul ,, Evidenta pericolelor privind siguranta feroviard — ramura
linii”, ultima editie este din anul 2019, emisa prin actul Directiei Linii nr.2/9/130/06.05.2019. Prin
acest document sunt evidentiate 3 (trei) pericole In contul ramurii linii, nefiind amintit pericolul creat
de mentinerea in cale a traverselor de lemn necorespunzétoare, de inlocuit in urgenta I.

La nivelul SRCF Craiova, prin documentul nr.72/6/256/17.01.2020, a fost elaborat ,, Registrul de
riscuri centralizator-2020”. n acest registru, la pct. 67 este mentionat riscul , neasigurarea
reparatiilor capitale la infrastructura feroviara publica” avand drept cauza, ,, neacordarea in cuantum
suficient si la timp a fondurilor bugetare”. Acest risc a fost asociat unei expuneri de grad 12 (risc
mediu).

In concluzie, CNCF nu a gestionat riscurile asociate pericolului generat de mentinerea in
exploatare (pe o zona a caii ferate situata in curba cu raza mica) a doua sau mai multe traverse de lemn
normale necorespunzitoare consecutive care trebuia inlocuite in urgenta I, acest fapt reprezentand un
factor sistemic pentru accidentul investigat.

Cu privire la starea generala a liniei pe distanta Babeni — Alunu, comisia face referire si la
declaratiile personalului responsabil cu mentenanta pe aceastd zond, relevante fiind:

- lipsa de materiale de cale, in special traverse de lemn (in toamna anului 2019 au fost recenzate

doar pe distanta Berbesti — Alunu, zona producerii accidentului, 1857 de traverse, fiind

aprovizionate doar 40 buc. pentru intreaga distantd Babeni - Alunu);

- lipsa pietrei sparte pentru asigurarea instructionald a prismei caii;

- uzura sinelor din cale (in principal uzura laterald);

- lipsa de utilaje si de personal din activitatea de exploatare: 6 muncitori (personal existent) la

nivelul districtului, fatd de un necesar normat de 24 de muncitori;

- cicluri de lucrari de RK st RPMGC depasite.

Avand in vedere cele prezentate, se poate concluziona ca:

- depdsirea termenelor prevazute de legislatia aplicabila, pentru efectuarea lucrarilor de reparatii

ale liniei pe zona producerii accidentului ;

- asigurarea de personal insuficient pentru activitatile de reparare si intretinere a liniilor;

- lipsa stocului minim necesar de traverse de lemn normale noi.

reprezintd factori sistemici ai accidentului produs.

Neexecutarea la timp a principalelor tipuri de lucrari, coroborata cu resursele materiale si umane
alocate sub nivelul cerintelor impuse de realizarea lucrdrilor de intretinere curenta si reparatii in
executie manuala, au condus an de an la degradarea accentuatd a infrastructurii feroviare, care au
corespondenta in:

- cresterea cantitatilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare (in special traverse si sine);

- mentinerea in exploatare a unei infrastructuri feroviare cu elemente constructive a caror stare

tehnica care tinde sa devina improprie exploatarii,

- executarea lucrdrilor de intretinere fard respectarea prevederilor din procedurile SMS si ale

codurilor de practica;

- introducerea restrictiilor de viteza si mentinerea acestora perioade indelungate de timp.

O alta neconformitate majora semnalata de comisia de investigare este folosirea in activitatea de
exploatare, din lipsa de materiale, a unor improvizatii cu ajutorul cdrora sd se poatd mentine unii
parametri ai liniei in tolerantele prescrise. Astfel, sectia a fost nevoita sa foloseascd, pentru mentinerea
in tolerante a ecartamentului, dispozitive improvizate de tipul tirantilor metalici, care se substituie
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traverselor (in special de lemn) responsabile cu asigurarea acestui parametru tehnic al cdii. Un astfel
de dispozitiv, aflat in stare inactiva, a fost observat pe zona producerii accidentului, intre traversele T’
si T3, dar prezenta acestora in cale este frecventa pe toata distanta Babeni — Alunu.

In urma constatarilor efectuate pe teren de citre membrii comisiei de investigare, s-a observat ci
traversele de lemn normale de pe zona producerii accidentului prezentau defecte care impuneau
inlocuirea (zone putrede In cuprinsul traversei, crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere
astfel incat ecartamentul, sub actiunea dinamicd a materialului rulant, depasea tolerantele admise de
exploatare).
Acest fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor feroviare.
Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza cd masurile propuse pentru tinerea sub
control a riscurilor asociate trebuie sa fie reevaluate si sa fie dispuse alte masuri in consecinta. in acest
caz, masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc este respectarea prevederilor art.25 -
pct.2 si 4 din codul de practica ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii
- linii cu ecartament normal - nr.314/1989”. Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine

In concluzie, comisia de investigare considera ca procedurile Intocmite la nivelul
administratorului de infrastructurd feroviara publica 1n legaturd cu monitorizarea eficacitatii masurilor
de control al riscurilor, in conformitate cu prevederile pct.A3 din Anexa Il a Regulamentului (UE)
nr.1169/2010, nu acopera plaja de riscuri manifestate in activitatea de exploatare.

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

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM, 1n 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 cdile ferate comunitare, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si1 a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007
(modificat si completat prin Ordinele MTI nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014, nr.270/2016 si
HG nr.361/2018) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120190015, valabil

pana la data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul
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AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar;

= Certificatului 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 siguranta pe reteaua relevanta in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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

= declaratia de politicd In domeniul sigurantei feroviare;

= obiective generale SNTFM;
= manualul managementului integrat (SMI);
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1158/2010.

Totodatd, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.445/2011, SNTFM detine
Certificat de entitate responsabild cu intretinerea vagoanelor de marfa cu numar de identificare
RO/31/0018/0009 prin care Autoritatea de Sigurantd 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.

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

= accidentul feroviar produs in data de 05.02.2019, pe raza de activitate a SRCF Timisoara, in
HM Toplet, in circulatia trenului de marfa nr.80676-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfi SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA), prin deraierea vagonului nr.33537912336-9 (al 7-lea din
compunerea trenului) de al 2-lea boghiu in sensul de mers; factorul care a cauzat producerea acestui
accident a fost: ,,existenta a 6 traverse de lemn normale necorespunzitoare la rand, pe zona producerii
deraierii, care nu mai asigurau prinderea placilor metalice la exteriorul curbei, permitand deplasarea
acestora in sensul cresterii ecartamentului”;

= 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 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 neaproviziondrii traverselor necesare realizarii
mentenantei infrastructurii feroviare”;

= accidentul feroviar produs in data de 05.11.2019, ora 21:20, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, pe linia curentd dintre statia CFR Balota si HM Valea Alba, linie simpla
electrificatd, la km 348+133, produs prin deraierea celui de al 24-lea vagon (penultimul) din
compunerea trenului de marfa nr. 80352-1 (apartindnd 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”;

= 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 3524513, produs prin deraierea celui de al 9-lea vagon din
compunerea trenului de marfa nr.93818 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
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 céror stare tehnica
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impunea inlocuirea acestora, din cauza neaproviziondrii traverselor necesare realizarii mentenantei
infrastructurii feroviare”.

5. CONCLUZII
S.a. Rezumatul analizei si si concluzii privind cauzele accidentului

In data de 16.10.2020, in jurul orei 22:20, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de
circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificata), intre HM Alunu si statia CFR Berbesti, la km
36+550, a deraiat vagonul nr.81536655952-5 (de ambele osii ale primului boghiu), vagon aflat al 10-
lea in compunerea trenului de marfa nr.23680, apartinind SNTFM. Traseul caii era in curba (pe curba
circulard), suprastructura fiind formatd din traverse de lemn normale, sina tip 49 (CCJ) si prindere
indirecta tip K. Deraierea s-a produs prin caderea primei roti din partea stdngd, in sensul de mers (sens
invers kilometrarii liniei), a vagonului intre firele caii. Traiectoria imprimata acestei roti in urma
deraierii a condus si la deraierea celorlalte roti ale primului boghiu al vagonului,.

Trenul a circulat in aceasta stare circa 185 m, unde s-a oprit in urma ruperii conductei generale
de aer avand drept consecintd franarea de urgenta a trenului. Acesta a lovit si distrus cu rotile deraiate
traversele si materialul metalic marunt, pe circa 100 m.

In zona producerii deraierii existau in cale 7 traverse de lemn normale consecutive
necorespunzatoare (T2 - Ts); de asemenea, pe zona analizata, la un grup de 25 de traverse de lemn
normale existente in cale (T4 + Tao), a fost constatat un numar de 19 de traverse de lemn normale
necorespunzatoare (adica un procent de 76 %), care impuneau inlocuirea in urgenta I. Acest fapt a dat
posibilitatea, sub actiunea dinamica a materialului rulant, deplasérii ansamblului sind — placa metalica
pe directie radiald, n sensul cresterii ecartamentului peste limitele tolerantelor admise in exploatare.

Avand 1n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea
accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii cdii a
cauzat producerea deraierii.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentelor puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisia de investigare a fost stabilit, potrivit definitiilor prevazute de
Regulament, in cadrul Cap.4 ,, Analiza accidentului” urmatorii factori:

Factorul cauzal

Existenta unui grup de traverse de lemn normale necorespunzatoare, la rand, pe zona producerii
deraierii, traverse care nu mai asigurau sistemul de prindere a sinei si care au permis deplasarea pe
directie radiald a ansamblului sind - placd metalica in sensul cresterii valorii ecartamentului cdii, sub
actiunea dinamicd a materialului rulant.

Factori contributivi
Nu au fost identificati factori contributivi.
Factori sistemici

1. Lipsa gestionarii riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in exploatare, pe o zona
a caii ferate situatd In curba cu raza mica, a douda sau mai multe traverse de lemn normale
necorespunzdtoare consecutive;

2. Depasirea termenelor, prevazute de legislatia aplicabild, pentru efectuarea lucrarilor de
reparatii ale liniei pe zona producerii accidentului;

3. Asigurarea de personal insuficient pentru executarea activitatilor de reparare si intretinere a
liniilor;

4. Lipsa din stoc a traverselor de lemn normale, necesare In activitatea de intretinere curenta a
liniei.

.b . Masuri luate de la producerea accidentului

Nu se aplica.
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.c . Observatii suplimentare

Ultima masuratoare cu VMC inainte de producerea accidentului a avut loc in data de 31.03.2020.
Pe kilometrul implicat in accident (de la km 36+0 la km 37+0) au fost Inregistrate 6 defecte de gradul
4 (2 V4,2 4,1 Cqs11 Ny siun defect de grad 4-5 (Va.s, aflat in proximitatea producerii deraierii, la
km 36+560). 4 dintre aceste defecte, inclusiv cel aflat in apropierea punctului ,,0”, au fost remediate
dupd termenul instructional de 24 de ore (precizat de cap. 6, pct. 6.7 din Instructia pentru folosirea
vagoanelor de masurat calea nr. 329/1995).

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Accidentul feroviar produs in data de 16.10.2020, intre semnalul de intrare si schimbatorul de
cale nr.2 apartindnd statiei CFR Berbesti a fost cauzat de starea tehnicd necorespunzatoare a
infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci starea tehnicd necorespunzitoare a ciii a fost determinati
de lipsa lucrarilor de reparatii precum si de mentenanta necorespunzatoare, care nu au fost realizate in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul SMS de la nivelul CNCF).

Comisia de investigare a constatat faptul cd CNCF a identificat, dar nu a gestionat in mod eficace
riscurile generate de nerealizarea reparatiilor si mentenantei liniilor, pentru a putea dispune in
consecintd masuri de sigurantd viabile in vederea reducerii acestor riscuri.

Prin aplicarea propriile proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor,
precum si a prevederilor din codurile de practica, parte componentd SMS, CNCEF ar fi putut s mentina
parametrii tehnici ai geometriei cdii in limitele tolerantelor impuse de siguranta feroviara si, astfel, ar
fi putut evita producerea accidentului feroviar.

Luand in considerare evenimentele feroviare cu caracter similar care au avut loc in perioada
2019+2020 pe raza de activitate a SRCF Craiova si a SRCF Timisoara, prezentate la Cap. 4.e
,Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar” si tinand cont de faptul cd au fost emise
recomandari in acest sens (aflate in analiza ASFR), comisia considera cd nu mai este necesard emiterea
unor alte recomandari cu caracter similar.

REFERINTE:

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

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda
de sigurantd comund pentru evaluarea conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
siguranta feroviara;

Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda
de sigurantd comuna pentru supravegherea exercitatd de autorititile nationale de sigurantd dupa
eliberarea unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta;

Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comund pentru monitorizarea pe care trebuie sd o aplice administratorii de infrastructura dupa
primirea unui certificate de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta precum si entitdile responsabile
cu intretinerea;

Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantda administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, aprobate
prin Ordinul MTCT nr.1817/26.10.2005;

Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologicd a personalului cu
responsabilitati In siguranta circulatiei;
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nr.519/03.04.2013;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997, aprobata prin Ordinul MT nr.71/17.02.1997;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intreginerea cdii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989, aprobata prin Ordinul MTT nr.89/10.01.1989;

Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr. 329/1995;

Instructiuni pentru lucrdrile de reparatie capitald a liniilor de cale feratd nr.303/2003 aprobate
prin Ordinul nr. 519/03.04.2003 al MLPTL;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii i scoateri de sub tensiune nr.317/2004,
aprobata prin Ordinul MTCT nr.417/08.03.2004.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructurd feroviara publicdi CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

29



