AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdaile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 11.06.2024, ora 16:21, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Rosiori Nord — Videle (linie dubla
electrificatd), pe firul Il de circulatie, intre statia CFR Rosiori Nord si halta de miscare Atarnati, la km
94+807, 1n circulatia trenului de calatori InterRegio nr.1596 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Cilatori” SA), prin deraierea a 2 vagoane din compunerea trenului (de cate un boghiu - a
doilea 1n sensul de mers de la fiecare vagon).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinati factorii cauzali, contributivi si
sistemici si au fost emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 20 mai 2025
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs |la
data de 11.06.2024, ora 16:21, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Rosiori Nord — Videle (linie dubla electrificatd), pe firul Il de circulatie, intre statia CFR
Rosiori Nord si halta de miscare Atarnati, la km 94+807, in circulatia trenului de cdlatori InterRegio
nr.1596 (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Caldtori” SA), prin deraierea a 2
vagoane din compunerea trenului (de cdte un boghiu - al doilea in sensul de mers de la fiecare vagon).



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
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romand — 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 efectuatda in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si 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.

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

.....

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbundtdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Cdle fara joante — o cale cu sine lungi sudate care are totdeauna o zona
centrald ce nu-si modificd lungimea la variatii de temperatura si doua zone la
capete de lungime variabila, numite zone de respiratie (Instructia nr.
341/1980 pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante)

instalatie de siguranta si vigilentd care trebuie sd asigure franarea automata
a trenului atunci cind mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta in
conducereatrenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

entitate responsabild cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a acestora
care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi putut impiedica
producerea accidentului sau incidentului, dupa toate probabilititile
(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, insa a
carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea accidentului sau incidentul ui
(Regulament (UE) nr.572/2020)

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

hotarare a Guvernului Romaniei
haltd de miscare

instalatie de comanda locomotiva
impiegat de miscare

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe vehiculele de tractiune
feroviara, pentru controlul punctua al vitezei trenurilor

instalatie ce realizeazd mdasurarea §i Inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviara, a spatiului, timpului si a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de siguranta si vigilent3,
precum si functia de control a vitezei in dependenta cu indicatiile semnalelor
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din cale si datele initiale programate, producand franarea de urgenta in cazul
in care mecanicul nu respecta semnificatia lor.

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
ordonanta de urgenta a guvernului
operator de transport feroviar

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 Hotararea Guvernului nr.117/2010

reparatie periodicd cu ciuruire integrala a prismei de balast, efectuatd cu
masini grele de cale.

Societatea Nationalda de Transport Feroviar de Caldtori SNTFC “CFR
Calatori” SA

Sectia Reparatii Linii si Utilaje

Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF
»CFR” SA

sistemul de management al sigurantei
vagonul de masurat calea

tren specializat de masurat calea
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1. SUMMARY
Short description

On 11" June 2024, at 16:21 o’clock, in the railway county Craiova, track section Rosiori Nord - Videle
(electrified double-track line), between railway stations Rosiori Nord and Atarnati, on track |1, km 94+807,
the last two coaches of the InterRegio passenger train no.1596 (got by the railway undertaking SNTFC
”CFR Calatori” SA) derailed. The train consisted of three double-decker coaches of series 2616 and 3616,
hauled with locomotive EA 402, and was operating on the Craiova— Bucuresti Nord route.

The derailment occurred on a section of continuously welded rail located in astraight alignment, inthe area
adjacent to the metal bridge at km 94+828. In that area, the track had a cross-section on embankment and
a grade of 1.8%o (Slope in the train running direction).

The running speed on track 11, in the derailment area, was restricted from 80 km/h (the design speed of the
line) to 60 km/h due to the improper condition of the track.
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Figure 1. Therailway accident site
Consequences of the accident

Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected over a distance of about 150 metres.
Rolling stock

Two coaches derailed, each on the second bogie in the running direction.

Railway installations

None.
Injured persons

No victims or casualties.
Interruptions of the railway traffic

Traffic between railway stations Rosiori Nord and Atarnati was closed on both tracks after the accident.



After clearance gauge check, track I was reopened at 17:18 o’clock with a speed restriction of 5 km/h
between km 94+700 and km 94+800.

The derailed coaches were re-railed using hydraulic jacks, and the re-railing operations were completed on
12 June 2024 at 00:12 o’clock.

On 12" of June 2024, at 03:40 o’clock, after re-railing the derailed rolling stock and performing temporary
repairsto thetrack superstructure, track |1 was reopened with a speed restriction of 10 km/h, and the 5 km/h
restriction on track | was lifted. The speed restriction on track | was raised to 30 km/h on 27" of November
2024 and to 60 km/h on 12™" of December 2024.

Passengersfrom InterRegio train no. 1596 weretransferred to Regio passenger trains no.9907 and no. 9006,
both operated by SNTFC ”CFR Calatori” SA.

The railway accident caused delays to 19 passenger trains, amounting to a cumulative total of 1,828
minutes.

Summary and conclusions on the causes of the accident

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at thetrack superstructure, rolling stock,
the documents submitted and the result of questioning the personnel involved, theinvestigation commission
established, upon the definitions stipulated by the Regulation for implementation (EU) 2020/572, within
chapter 4 ”Accident analysis”, the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

Lossof stability of the rail-to-sleeper assembly dueto increased rail temperature, asaresult of theimproper

condition of the track on the section where the derailment occurred, a condition caused by:

= the presence at the accident site of agroup of consecutive improper wooden sleepersthat failed to secure
the rails and maintain the track geometry within the permissible tolerances;

= the absence of ballast (crushed stone) at the ends of the sleepers over the minimum length required by
the applicable code of practice.

This resulted in a transverse deformation of the track (yaw), due to the lateral displacement of the rail-

slegper assembly towards the outside of the track, on the right-hand side in the train running direction, with

a deformation wave stringline length of 20.00 m and a maximum versine of 54.60 cm.

Contributing factors

1. The presence, in the area where the derailment occurred, of track twist exceeding the maximum
permissible value in service.

2. Exceeding the operational tolerances for track gauge and gauge variation in the area where the railway
accident occurred.

Systemic factors
1. Ensuring of insufficient material and human resources, in relation to the necessary ones, for the
performance of proper maintenance of the line and keeping of the track geometry between the accepted
tolerances.
2. Failure by CNCF "CFR" SA to identify the hazards generated by:
= the loss of stability of the rail-deeper assembly under the effect of temperature variations on
continuously welded rail;
« theoperation of track sectionswith continuously welded rail anchored at rail temperatures exceeding
27°C;
« failureto ensure the proper dimensions of the ballast shoulder.

Safety recommendations

Considering the causal, contributory and systemic factors identified during the investigation, in order to
prevent similar accidents or incidents from occurring in the future, in accordance with the provisions of
Article 26, paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance No. 73/2019 on raillway safety, the
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investigation commission deems it appropriate to issue the following safety recommendations
addressed tothe ASFR, which, within thelimitsof itscompetences, shall takethe necessary measures
to ensure that the safety recommendations issued by AGIFER are taken into account and, where
appropriate, followed.

Preambl e to safety recommendation no. 487/1

During the investigation, severa non-conformities were identified regarding the proper operating

conditions of the continuously welded rail track on the alignment section where the railway accident

occurred. When the Safety Management System documents were checked, it was found that CNCF "CFR"

SA had not identified the hazards generated by:

= the loss of stability of the rail-slegper assembly under the effect of temperature variations on
continuously welded rail;

« the operation of track sections with continuously welded rail anchored at rail temperatures exceeding
27°C;

« failureto ensure the proper dimensions of the ballast shoulder,

asaresult, AGIFER considersit appropriate to issue the following safety recommendations:

Safety Recommendation no. 487/1

The public railway infrastructure manager — CNCF "CFR" SA shall assess the risks associated with the

hazards resulting from:

= the loss of stability of the rail-sleeper assembly under the effect of temperature variations on
continuously welded rail;

« the operation of track sections with continuously welded rail anchored at rail temperatures exceeding
27°C,;

« failureto ensure the proper dimensions of the ballast shoulder

and shall establish effective safety measures to control these risks.

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

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 si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe caile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciard §i nu se ocupa in nici un caz cu stabilirea
vinovatiei sau araspunderii.

In conformitate cu legislatia nationali AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor feroviare.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48, alin.(1) din
Regulament, AGIFER are obligatia de a investigatoate accidentel eferoviare, comisiadeinvestigare numita
in acest sens actionand pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor
de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi si sistemici si, daca este cazul, pentru
emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru Tmbunédtatirea
sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Craiova,
privind evenimentul feroviar produs la data de 11.06.2024, ora 16:21, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Rosiori Nord — Videle (linie dubla electrificatd), pe firul I de
circulatie, intre statia CFR Rosiori Nord si halta de miscare Atarnati, la km 94+807, in circulatia trenului
de calatori InterRegio nr.1596 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA),
prin deraierea a 2 vagoane din compunerea trenului si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se
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incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) lit. b din Regulamentul de Investigare,
Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizianr.487, din data de 13.06.2024 a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER. Urmare a unor cauze obiective componenta
comisiel a fost modificata la data de 13.10.2024.

Structura raportului de investigare este conforma cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare (UE)
nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a
Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii si s-au emis
recomandari de siguranta.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;
= conformitatea materialului rulant implicat in deraiere.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

= determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

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

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componenta numai specialisti din cadrul AGIFER.
La activitatile desfasurate pentru constatari tehnice au participat si specialisti din cadrul Al si OTF — pentru
constatarile tehnice la infrastructura feroviara si la materialul rulant.

2.3. Comunicare si consultare

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. Constatdrile efectuate au fost consemnate in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat Tn mod transparent iar proiectul raportului de investigare a fost transmis partilor
implicate pentru consultare.
2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de analiza
logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:
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= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviard si la
materialul rulant implicat n deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioard a acestora 1n raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii
ale operatorilor economici implicati In producerea accidentului feroviar, documentatie tehnica pentru
material rulant cu caracteristici tehnice similare);

= culegerea si analizarea Inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor furnizate de
catre acesta;

» analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati in
producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari

Nu se aplica.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Nu se aplica.

2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producer ea accidentului si informatii de context
3.a.1 Descrierea accidentului

Trenul InterRegio 1596 din data de 11.06.2024, apartinand OTF SNTFC, s-a format in statia CFR Craiova
si a fost compus din 3 vagoane de calatori etgjate cu numerele: 50532616061-9, 50533616025-2 si
50532616065-0, fiind remorcat cu locomotiva EA 402.

Trenul a fost expediat din statia CFR Craiova la data de mai sus, ora 14:10, cu destinatia Bucuresti Nord,
conducerea si deservirea locomotivei de remorcare fiind asiguratd in regim simplificat de personal
apartinand OTF.

Pe distanta Craiova - Rosiori Nord, trenul a circulat in conditii normale.

Trenul a sosit in statia CFR Rosiori Nord, la ora 16:12. Dupa efectuarea schimbului personalului de
tractiune, trenul afost expediat laora16:14, delalinialll directa, pe firul II de circulatie catre Hm Atarnati.
Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 5 km, pe un tronson de cale fara joante aflat in aliniament,

situat dupa podul metalic de lakm 94+828, s-a produs deraierea de cate un boghiu (al 2-lea in sens de mers
pentru fiecare vagon) a ultimelor 2 vagoane din compunerea trenului.
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Figura nr.2 — Schita cu pozitionare vehiculelor lalocul deraierii

Pe acea zona linia avea un profil transversal in rambleu si o declivitate de 1,8%o (panta in sensul de mers
al trenului).

Viteza constructiva a liniei pe zona deraierii era de 80 km/h fiind restrictionata la data de 11.06.2024 |a 60
km/h, ca urmare a starii necorespunzatoare a liniei.

Prima urma de rulare anormald a unei roti (urma de escaladare) s-a constatat la km 94+807 pe sina din
partea dreapta (in sensul de mers al trenului), punct ce a fost notat cu ,,0”. De laacest punct s-au constatat
urme de rulare pe ciuperca sinei pe o distanti de 1650 mm. in continuare, de la acest punct s-a constat 0
urma de cadere a rotilor din partea dreapta sens de mers, In exteriorul cdii si, in aceeasi sectiune transversala
Cu aceasta urma, a fost constatatd, pe sina din stanga in sensul de mers al trenului, o urma de cadere intre
firele caii a rotilor corespondente.

Ultimul vagon din compunerea trenului (al 3-lea) se afla la o distantd de 36 de m fata de punctul ,,0”.
Distanta de la ultimul vagon (deraiat de cel de-al doilea boghiu) si vagonul al 2-lea din compunere erade
35 de m. Locomotiva si primul vagon din compunerea sa nu erau deraiate.

In total, trenul a circulat cu cele doua vagoane deraiate, o distantd de aproximativ 106 m, dupa care s-a
oprit.

Circumstante externe la locul accidentului

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar a fost corespunzitoare. Inainte si la data
producerii accidentului feroviar cerul erasenin, iar temperaturainregistrata in aer, erade aproximativ 35°C.

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 Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs la data de 29.06.2022, se incadreaza ca ,,deraiere”, iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentala se clasifica la art.7, alin. (1), lit. b, respectiv
wderaieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
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Pagube materiale

Incarcaturd, bagaje si alte bunuri

Nu au fost.

Material rulant

Au fost inregistrate avarii la cele 2 vagoane deraiate.

| nfrastructura

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectati pe o distanta de aproximativ 150 m.
| nstalatii feroviare

Nu au fost afectate.

Mediu

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura feroviard publicd si operatorul de transport feroviar de célatori, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor afost de 81.453,08 lei cu TVA.

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

Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar, circulatia feroviara, intre statia CFR Rosiori Nord si Hm
Atarnati, a fost inchisa pe ambele fire de circulatie dupa producerea accidentului.

Calatorii din trenul de calatori InterRegio nr.1596 au fost preluati de trenurile de calatori Regio nr.9907 si
nr.9006 (apartinand operatorului de transport SNTFC ,,CFR Cilatori” SA).

Dupa verificarea asigurarii gabaritului, Tncepand cu ora 17:15 a fost redeschis firul I de circulatie cu
restrictie de 5 km/h intre km 94+700 + 94+800.

La data de 12.06.2024, la ora 03:40, dupa repunerea pe linie a materiadlului rulant deraiat si efectuarea
operatiilor de reparare provizorie a suprastructurii cdii ferate a fost redeschis firul II de circulatie cu
restrictie de vitezd de 10 km/h, iar restrictia de 5 km/h de pe firul I de circulatie a fost ridicata.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intarzieri in circulatia a 19 trenuri de
calatori cu un total de 1828 minute.

3.a.3. Functii si entitati implicate

Al — CNCF ,,CFR” SA este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza
si intretine infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand, la momentul
producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatie de Sigurantd emisd in conformitate cu legislatia
europeana si nationald aplicabila.

CNCF ,,CFR” SA este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitdti de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova. Partile (subunitatile de
bazd) relevante pentru aceastd investigatie apartinind CNCF sunt:
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= statia CFR Rosiori Nord si Hm Atarnati - pe linia curentd dintre cele doud puncte de sectionare ale caii
ferate s-a produs accidentul;

= Sectia L2 Rosiori, respectiv Districtul de linii nr.3 Rosiori Nord care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

Functiile implicate in producerea accidentului apartindind CNCF sunt: seful de sectie, seful de sectie adjunct
din cadrul Sectiei L2 Rosiori, respectiv seful de district linii, seful de echipa linii si revizor cale din cadrul
Districtului de linii nr.3 Rosiori Nord, care au asigurat/supervizat mentenanta suprastructurii caii ferate in
zona producerii accidentului.

OTF — SNTFC ,,CFR Caléitori” SA in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile
ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de céldtori cu materialul rulant motor si
tractat detinut.

SNTFC are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licentd de
transport feroviar si certificat unic de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Locomotiva EA 402 si cele 3 vagoane de célatori ce au format trenul de calatori nr.1596, erau inregistrate
in Romania, fiind detinute de operatorul de transport feroviar de calatori SNTFC, care este totodata si
Entitatea Responsabila cu Intretinerea (ERI) a acestora.

Reviziile tehnice intermediare la vagoanele din compunerea acestui tren au fost efectuate in cadrul
subunitatilor proprii ale OTF, iar reparatiile planificate au fost efectuate de catre un furnizor de intretinere
certificat in acest sens de catre ASFR.

Personalul care a condus si deservit trenul de calatori nr.1596 avea functiile de mecanic de locomotiva, sef
de tren si conductor tren, toti acestia fiind angajati ai operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,,CFR Cilatori” SA.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului InterRegio nr.1596.

Trenul afost compusdin:

= 3 vagoane de caldtori etajate din seriile constructive 2616 si 3616, 12 osii.
= masd 175 tone brute;

= |ungimeatrenului 141 m;

* masa franatd dupa livret, automat 184 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 18 tone;

* masa franatd de fapt, automat 222 tone;

* masa franata de fapt, de mana 45 tone.

Date constatate cu privirelalocomotiva trenului

Locomotiva de remorcare a trenului este o locomotiva electrica de tip 060-EA de 5100 KW, avand numarul
de Tnmatriculare 91 53 0410 402 - 8, denumita in continuare EA 402, este in proprietatea SNTFC ,,CFR
Calatori” SA care este si ERI pentru aceasta.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel de tip 060-EA sunt urmdtoarele:

Numar de circulatie: 91 53 0410 402-8.
Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA 402:

= putere - 5100 kw;
= |ungime peste tampoane -19,8m;

= greutatea totala -120t;

= sarcinapeose -20t;
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tensiunea de alimentare -25kV, 50 Hz;

formulaosiilor - Co-Co;
viteza maxima - 140 km/h;
inaltimea peste pantograful coborat - 4.500 mm;
ampatamentul locomotivei -10,3m.

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva EA 402 s-au constatat urmatoarele:

locomotiva a fost condusa din postul I;

instalatiile INDUSI si DSV in stare buna de functionare, active si sigilate;
instalatia de frAnd automata si frana de mana in stare corespunzatoare;
robinetul KD2 se afla in pozitia de franare rapida;

statia de emisie receptie era corespunzatoare;

instalatia ICOL post | era defecta;

aparatele de masura si control din cabina locomotivei erau corespunzatoare;
oglindaretrovizoare de pe partea mecanicului erain stare corespunzatoare;
aparatele de legare si cele de ciocnire erau in stare corespunzatoare.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Din datele furnizate de instalatia IVMS aflata pe locomotiva de remorcare se pot retine urmatoarele:

trenul nr.1596 a plecat din statia CFR Rosiori Nord la ora 16:14°27”cu + 17°27” fata de livretul mers
tren, iar dupa parcurgerea a 574 metri, la viteza de 43 km/h, mecanicul a efectuat verificarea eficacitatii
franei automate a trenului, viteza scazand pana la valoarea de 33 km/h;

de la valoarea de 33 km /h viteza trenului a crescut pana la valoarea de 60 km/h pe care o atinge la ora
16:19°22”, dupa parcurgerea a 3641 metri de la plecarea din statia CFR Rosiori Nord;

dupa parcurgerea a 4573 metri de la plecarea din statia CFR Rosiori Nord, la ora 16:20°16” s-a
inregistrat o influenta de 1000 Hz, cu manipulare buton ,,ATENTIE”, la semnalul prevestitor al Hm
Atarnati;

de la valoarea de 60 km/h viteza trenului a crescut pana la valoarea maxima de 65 km/h, pe care o atinge
laora16:20°29”, dupa parcurgerea a 4799 metri de la plecareadin statia CFR Rosiori Nord;

de la valoarea de 65 km/h, viteza trenului a scazut la valoarea de 60 km/h, pe care o atinge la ora
16:20°37”, dupa parcurgerea a 4940 metri de la plecareadin statia CFR Rosiori Nord;

de la valoarea de 60 km/h viteza trenului scade in continuare pana la valoarea de 49 km/h, pe care 0
atinge laora16:20°57”, dupa parcurgerea a 5230 metri de la plecareadin statia CFR Rosiori Nord;

in continuare, de la valoarea de 49 km/h, viteza trenului scade brusc pana la valoarea de 0 km/h pe care
o atingelaora16:21°15”, dupa parcurgerea a 5395 metri de la plecareadin statia CFR Rosiori Nord.

Din cele de mai sus rezulta ca, pe o distanta de 141 metri, la o distantd cuprinsa intre 596 si 455 metri de
locul in care s-a oprit locomotiva trenului dupa deraiere, inregistrarile furnizate de catre instalatia IVMS
montatd pe locomotiva de remorcare indica ca trenul a circulat cu viteze superioare limitei de 60 km/h
stabilite prin ordinul de circulatie Inméanat mecanicului de locomotiva in statia CFR Rosiori Nord.
Precizam faptul ca, depasirea cu 5 km/h a vitezei maxime admise prin ordinul de circulatie, in zona
anterioara producerii deraierii (60 km/h), se incadreaza in limitele stabilite prin clasa de precizie si
tolerantele de Inregistrare ale acestei instalatii [IVMS.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de calatori InterRegio nr.1596 a avut in compunere 3 vagoane de caldtori etajate din seriile
constructive 2616 (Bmee) s1 3616 (ABmee), toate aflate in proprietatea SNTFC. ERI pentru aceste vagoane
este tot SNTFC.

Principale caracteristici tehnice ale vagoanelor de caldatori etajat seriile 2616 si 3616

lungimea peste fetele tampoanelor necomprimate 26.800 mm;
distanta intre pivotii crapodinelor 19500 mm;
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indltimea maxima a vagonului 4630 mm;

tipul boghiului Gorlitz VI,
ampatamentul boghiului 2500 mm;
sarcina maxima pe osie 16 tone;

viteza maxima de circulatie 120 km/h;

raza minima de Inscriere in curba in linie curenta 150 m;

tara 47,5 £ 0,5 tone;
instalatie de frana KE-P-A,

masa franata cu frana de mana 15 tone;

masa franata cu frana automata regim P 74 tone.

Constatari efectuate |a data de 11.06.2024 la locul producerii accidentului

primul vagon din compunerea trenului cu nr.50532616061-9 era nederaiat, era legat corespunzator de
locomotiva de remorcare, avea ultima reparatie periodica efectuata la data de 11.11.2022 la operatorul
economic identificat prin acronimul ,,Pc” si statia de domiciliu Craiova;

al doilea vagon din compunereatrenului cu nr.50533616025-2 era deraiat de al doilea boghiu in sensul
de mers (corespunzator rotilor nr.1-4) cu rotile 2 si 4 in exteriorul cdii pe partea stanga la circa 400 mm
de sina din partea stanga in sensul de mers si cu rotile 1 si 3 intre sine. Acesta era legat corespunzator
de primul vagon (cel din fata sa in sensul de mers), avea ultima reparatie periodica efectuata la data de
27.04.2023 |a operatorul economic identificat prin acronimul ,,Pc”, statia de domiciliu Craiova. Sabotii
de frana erau completi si de grosime corespunzatoare;

al treilea vagon din compunerea trenului cu nr.50532616065-0 era deraiat de al doilea boghiu in sensul
de mers (corespunzator rotilor nr.1-4) cu rotile 1 si 4 in exteriorul cdii pe partea dreapta la circa 400 mm
de sina din partea dreapta in sensul de mers si cu rotile 2 si 4 intre sine. Cupla de legare dintre cel de la
doilea vagon si cel de al treilea era sarita din carligul de tractiune iar semiacuplarile de aer erau decuplate
in urma producerii deraierii. Vagonul avea ultima reparatie periodica efectuata la data de 10.10.2022 la
operatorul economic identificat prin acronimul ,,Pc” si statia de domiciliu Craiova. Sabotii de frana erau
completi si de grosime corespunzatoare;

Nu s-au constatat urme de Incalecare a tampoanelor;

procentul de masa franata era asigurat atat pentru frana automata, cat si pentru frana de mana.

Constatari efectuate |a vagoanele deraiate in atelier specializat

la data de 18.06.2024 |la sediul Reviziei de Vagoane Craiova au fost efectuate verificari la cele doua
vagoane deraiate;
au fost masurate elementele caracteristice ale osiilor montate deraiate In accident, constatandu-se ca
aceste se incadrau in limitele prevazute in exploatare, conform Instructiunilor nr.250/2005;
au fost verificate vizual boghiurile deraiate, constatandu-se urmatoarele;
- lavagonul nr.50533616025-2 (al doilea in compunerea trenului):
0 patinele de alunecare de pe traversa dansantd de la boghiul deraiat (boghiul nr.1) erau in stare
corespunzatoare;
0 ansamblul pivot elastic din cadrul traversel dansante de la boghiului deraiat (boghiul nr.1) era in
stare corespunzatoare;
bratele radiale de larotile nr.1 si 2 erau rupte;
etrierul de labara conexiune alevierelor verticale era deformat;
rezervorul de aer de laboghiul nr.1 era deformat;
0 placa intercomunicatie dinspre cap boghiu nr.1 era deformata;
- lavagonul nr.50532616065-0 (a treilea in compunerea trenului):
0 patinele de alunecare de pe traversa dansantd de la boghiul deraiat (boghiul nr.1) erau in stare
corespunzatoare;

© oo
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ansamblul pivot elastic din cadrul traversei dansante de la boghiului deraiat (boghiul nr.1) era in
stare corespunzatoare;

bratele radiale de laroata nr.1lerau rupte;

etrierul de la bara conexiune alevierelor verticale era deformat;

rezervorul de aer de laboghiul nr.1 era deformat;

placa intercomunicatie dinspre cap boghiu nr.2 era deformata;

regulatorul de timonerie SAB aferent rotilor nr. 1 si 2 eradesfacut (carterul iesit din carcasa);

pe suprafata de rulare a rotilor aferente boghiului nr.1nu erau urme de mers franat.

O O0OO0OO0OO0Oo

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Zona producerii accidentului se afla pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Rosiori Nord
- Videle, linia 100 (linie dubla electrificata), intre statia CFR Rosiori Nord si Hm Atarnati, pe firul 11 de

circulatie, la km 94+807, apartinand din punct de vedere al mentenantei cdii Sectiei L2 Rosiori, Districtul
L nr.3 Rosiori Nord.

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de calatori nr.1596 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), compus din trei vagoane de caldtori si remorcat cu
locomotiva EA 402, pe portiunea de linie (aflatd in aliniament) din capatul X (spre Hm Atarnati - in sensul
cresterii kilometrajului) al podului metalic de la km 94+828,25 (axul podului).

Podul de la km 94+828,25 este pod metalic, sistemul de alcatuire al grinzilor: independente, cu inima plina.
Pozitia caii fatd de grinzile principale si panta: cale sus in palier, pozitia axei podului in plan este in
aliniament.

Datele caracteristice ale podului metalic:

- deschiderea teoretica: L = 15,80 m,

- lumina Ly =14,20 m;

- lungimea totala: Lt = 17,67 m;

- sistemul grinzilor: grinzi cu inima plina cale Sus sudate, fara cuva de balast;

- Indltimea libera sub grinzi pana la radier: 7,62 m.
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Figura nr.3 — Schita cu locul unde s-a produs accidentul feroviar
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Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sind tip 65, cale fara joante,
traverse de beton T17 si traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K.

In zona producerii evenimentului, proiectia in plan orizontal a traseului caii este in aliniament.

Profilul in lung al traseului cdii are declivitatea de 1,8 %o (panta in sensul de mers al trenului), iar in planul
transversal profilul este in rambleu cu inaltimea de aproximativ 1 m.

Viteza maxima de circulatie era de 80 km/h, fiind restrictionata la 60 km/h ladatade 11.06.2024, ora 13:45
din cauza starii necorespunzatoare a caii.

Date constatate la linie la locul accidentului

Prima urma de circulatie in stare deraiatd a fost constatatd la km 94+807, pe sina din partea dreapta, in
sensul de mers al trenului, fiind produsa prin escaladarea flancului activ al sinei de catre roata din dreapta
aprimel osii de la cel de-al doilea boghiu al vagonului de célatori nr.50532616065-0, ultimul vagon din
compunerea trenului. Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul ,,0” — foto nr.1.
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Foto nr.1 - punctul dereper ,,0”

De la punctul ,,0” s-a constatat o urma de rulare a buzei bandajului pe suprafata superioara a ciupercii sinei
pe o distantd de 1,65 m, urmata de parasirea flancului activ al suprafetei de rulare a ciupercii sinei de pe
firul drept (in sensul de mers al trenului si in sensul invers al cresterii kilometrajului) in exteriorul caii.
Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul ,,A”.

Pe firul din partea stanga, in sensul de mers al trenului, in aceeasi sectiune transversala cu punctul ,,A”, s-
a constatat o urma de cadere intre firele caii, punct marcat pe teren ca punctul ,,B”.

Vagonul de célatori nr.50533616025-2 (penultimul din compunerea trenului), a deraiat prin escaladarea
flancului activ al sinei de catre roata din stanga a primei osii de la cel de-al doilea boghiu, la o distanta de

aproximativ 8,00 m fata de pozitia translatata a punctului ,,0”. Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul
,’C,’.

De la punctul ,,C” s-a constatat o urma de rulare a buzei bandajului pe suprafata superioara a ciupercii sinei
pe o distanta de 3,40 m, urmata de parasirea flancului activ al suprafetei de rulare a ciupercii sinei de pe
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firul stang (in sensul de mers al trenului si In sensul invers al cresterii kilometrajului) In interiorul caii.
Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul ,,D”.

Pe firul din partea dreapta, in sensul de mers al trenului, n aceeasi sectiune transversala cu punctul ,,D”, s-
a constatat o urma de cadere in exteriorul caii, punct marcat pe teren ca punctul ,,E”.

La locul accidentului feroviar s-a constatat ca linia prezenta o deformatie transversald a cadrului sina-
traverse (serpuire), prin deplasarea laterala a acestuiape portiunea de linie din capatul X (in sensul cresterii
kilometrajului) al podului metalic de la km 94+828,25 (ax pod). Portiunea de linie pe care s-a produs
serpuirea este in aliniament, pe terasamentul din capatul X (in sensul cresterii kilometrajului) al podului
metalic de la km 94+828,25. Deformatia s-a produs spre exteriorul cdii, pe partea dreaptd a sensului de
mers al trenului, cu o lungime a corzii undei de deformatie de 20,00 m, cuprinsd intre km 94+820 si km
94+800.

Foto nr.2 - Deformatia transversala vazuta din sensul de mers al trenului
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Sensul desmersatfrenulul - s24
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Foto nr.3 - Deformatia transversala vazuta din sensul invers de mers al trenului

Podul metalic de la km 94+828,25 nu era prevazut cu contrasine la interiorul cdii si nici pe portiunea de
terasament de la capatul podului metalic unde a avut loc accidentul feroviar, aflata in aliniament, nu erau
montate contrasine la interiorul caii.

In Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989 la art. 28 punctul 14 se specifica: ,, Contrasinele pe poduri se monteaza la toate podurile cu
calea fara balast amplasata in aliniament cu lungime mai mare de 10 m sau in curba cu lungime mai mare
de 5 m. Contrasinele pe pod se prelungesc si pe terasamente la capetele podului. Contragsinele se monteaza
in interiorul caii”

Astfel, asa cum este prevazut in Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989, era obligatoriec montarea de contrasine interioare pe portiunile
de terasament de la capetele podului metalic, pe o lungime de minim 16,70 m.
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Trenul a circulat in stare deraiatd o distanta de aproximativ 106 m, dupa care s-a oprit ca urmare masurilor
de franare luate de catre mecanicul de locomotiva si a frandrii de urgenta determinatd de intreruperea
continuitdtii conductei de aer produsa ca urmare a decuplarii vagoanelor al 2-lea si al 3-lea (in sensul de
Mers), din cauza socurilor produse in timpul deraierii.

Dupa oprirea trenului s-a constat ca ultimul vagon, din compunere, era deraiat si la o distanta de circa 35
m de cel de-al doilea

Masurdtori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 13 de puncte de reper situate
la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-13”. In sensul de mers al trenului s-au marcat, de
asemenea, 3 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” 1a ,,3”.

in toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori, in regim static, la ecartamentul si nivelul
transversal al caii cu tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea tip
Geismar, seria 1909 nr.39232, verificat metrologic in 08.11.2023, din dotarea Districtului nr.3 Rosiori
Nord.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma de
diagrame—fig.nr.4 si 5.

In diagrama ecartamentului (fig. nr.4) s-au reprezentat, pe abscisa, punctele de reper marcate pe teren la
echidistanta de 0,5 m, iar pe ordonatd s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea
(valoarea de 0 mm corespunde ecartamentului de 1435 mm).

Intre km 94+800 si km 94+820, cu coarda de 20 m s-au masurat sigetile undei de deformatie din 50 in 50
decm

Punctul de masurare -1 0 1
f stang (cm) 42,02 54,6 43,10
f drept (cm) 41,06 51,5 42,20
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Figuranr. 4 - diagrama ecartamentul ui
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Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament trebuie
sa se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.

Valorile masurdtorilor la ecartament, pe directia de mers al trenului, pe portiunea de linie aflatd in
aliniament, depaseau tolerantele admise in exploatare intre punctele de reper ,,-8”+,,3” (cu pana la +20 mm,
valoare corespunzatoare punctului de reper ,,0)

Totodata, abaterile de la ecartament 1n exploatare trebuie s se intinda uniform, cu o variatie de cel mult 2
mm/m.

Variatia abaterilor la ecartament a fost depasitd intre urmatoarele puncte de reper: ,,-12+,,-10” cu Imm/m,
»-117+,-9” cu 2 mm/m, ,,-10”+,,-8” cu 5 mm/m, ,,-9”+,,-7” cu 5 mm/m, ,,-8"+,-6” cu 2 mm/m, ,,-3"+,,-1”
cu 5 mm/m si ,,-2”+,,0” cu § mm/m.

LV iagramn niee bl wt Eromer e (T

Sorudde e

1
=
=

— Wi o] —Mu b o] — M w [es] A i

Figura nr.5 - diagrama nivelului transversal

Referitor la nivelul transversal al caii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cét si in curba, sunt
de+5mmla liniile cu viteza maxima mai mare de 50 km/h, cu conditia ca variatia nivelului in limita acestor
tolerante sa se faca uniform pe distantd de cel putin 1200 ori valoarea abaterii.

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii caii dupa deraierea din data de
11.06.2024 au scos 1n evidentd faptul ca au fost depasite tolerantele admise ale nivelului transversal intre
punctele de reper ,,-6"+,,3” (valorile masurate fiind cu pana la 23 mm mai mari decat limita maxima admisa,
depdsirea maxima fiind Inregistrata in punctul ,,1”).

Torsionarea caii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua fire ale caii
madsurate in doud puncte consecutive raportat la baza longitudinald de masurare a torsionarii cdii (2,5 m).
Pentru viteze de circulatie cuprinse intre 50 si 80 km/h valoarea maxima a torsiondrii cdii este de 9 mm, cu
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inclinarea rampei defectului de 1:275, prevazuta la art.7.A., pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Pana la prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului, intre punctele ,,-5”+,,0”, masurata la o distanta
de 2,5 mintre doud puncte consecutive, valoarea torsionarii caii a fost de 9 mm, nefiind depasita valoarea
maxima a torsionarii de 9 mm admisa pentru circulatia trenurilor cu viteze de circulatie cuprinse intre 50
si 80 km/h. Intre punctele ,,-4”+ ,,1” a fost depasita valoarea maxima a torsionarii de 9 mm cu 11 mm.

In cazul denivelarilor incrucisate, daci pe o distantd de 12 m sau mai mici, dupi o denivelare pe un fir
urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz nu trebuie
sd depdseasca valoarea admisd prevazuta la art.7, pct.A.3 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv 5 mm pe liniile cu viteza
mai mare decat 50 km/h.

In cazul investigat, valoarea denivelarilor incrucisate a depasit valoarea admisa pentru deniveldrile
incrucisate, intre punctele ,,-13” s1,,0” cu 11 mm.

Referitor la starea traverselor

Pe teren au fost recenzate un numar de 18 traverse, in sensul invers de mers al trenului, marcate incepand
delaToin punctul ,,0” pana la T-1gsi un numar de 3 traverse, in sensul de mers al trenului, marcate incepand
delaTolaTs.

In urma verificirii acestor traverse s-au constatat urmatoarele:

= T.18—traversa de lemn normala, prezinta crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

= T.17—traversa de lemn normald, prezinta crapaturi longitudinale, prindere completa si activa,

= T, — traversa de lemn normala, in stare necorespunzatoare (putreda), prindere inactiva pe ambele fire;

= T.i5- traversa de lemn normald, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.14 - traversa de lemn normala, prezintd crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

= T.13 - traversa de lemn normala, prezintd crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

= T.12- traversa de lemn normald, in stare necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire;

= T - traversa de lemn normald, prezinta crapaturi longitudinale, prinderi inactive pe partea dreapta,
lipsa un bulon vertical la exteriorul caii;

= T.y0- traversa de lemn normala, in stare necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire;

= T.g - traversa de lemn normald, prezintd crapaturi longitudinale, prinderea inactivd pe partea dreaptd,
bulon vertical slabit;

= T.g-traversa de lemn normala, prezinta crapdturi longitudinale, prindere completa si activa;

= T.7-traversa de lemn normald, in stare necorespunzdtoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire;

= T. - traversa de lemn normala, in stare necorespunzatoare (putreda), prindere inactiva pe ambele fire;

= Ts5 - traversa de lemn normald, in stare necorespunzatoare (putredd pe zona de rezemare a placii
metalice), prindere inactiva pe ambele fire;

= T.4-traversa de lemn normald, in stare necorespunzdtoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire;

= T.3 - traversa de lemn normala, prezintd crapaturi longitudinale, prinderi inactive pe firul din partea
stangd, un bulon vertical slabit;

= T.2 - traversa de lemn normala, prezinta crapaturi longitudinale, prinderi inactive pe firul din partea
stangd, un bulon vertical slabit;

= T.1 - traversa de lemn normala, prezintd crapaturi longitudinale, prinderi inactive pe firul din partea
dreapta, un bulon vertical lipsa;

= To - traversa de lemn normala, in stare necorespunzdtoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire;

= Ti-traversa de lemn normala, in stare necorespunzatoare (putreda), prindere inactiva pe ambele fire;

= T> - traversa de lemn normala, in stare necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva pe ambele fire

= Ts- traversa de lemn normala, in stare necorespunzatoare (putreda), prindere inactiva pe ambele fire;
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Conform prevederilor art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, nu este admisa:

= existenta amai mult de 2 traverse necorespunzatoare la un grup de 15 traverse;

= existenta unui procent mai mare de 7% de traverse necorespunzatoare in cale;

* mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Starea tehnica a traverselor este prezentata in urmatoarele fotografii efectuate lalinie la data producerii
accidentului feroviar.

Foto nr.4 - starea tehnica a traverselor T-17 si T-16

S =

Foto nr.6 - Starea tehnica a traversel T-13
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Foto nr.10 - starea tehnica a traverselor T-7, T-6, T-5 5i T-4
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Foto nr.11 - starea tehnica a traverselor T1 To, T.1, T2 si T3

Referitor la prisma de piatra sparta

La locul producerii deraierii cantitatea de piatrd spartd pentru asigurarea stabilitatii cadrului sine - traverse,
in special pe zona capetelor traverselor era insuficienta, nefiind asigurata distanta de 50 cm de la capatul
traversei pand la muchia prismei de piatrd spartd pentru CFJ (umarul prismei de piatra spartd), conform

prevederilor art.14, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989.

s —

Fotonr.12 - lipsa pietrel sparte la capetele traverselor
Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

In perioada 01.01 + 10.06.2024 nu au fost efectuate lucriri de intretinere pe portiunea de aliniament

cuprinsa intre km 94+750+94+850, pe linia 100, firul Il de circulatie, intre statia CFR Rosiori Nord si Hm
Atarnati.

Din documentele puse la dispozitie de catre SRCF Craiova — Sectia L2 Rosiori, ultimele lucrari de
interventie la CFJ pe zona intre km 94+602+94+902, linia 100, firul II de circulatie s-au efectuat la datade
28.06.2022, constand in: detensionare obisnuita cu eliberarea partiala de eforturi pe firul drept de la km
94+602 la km 94+902 si detensionare obisnuita cu eliberarea partiala de eforturi pe firul stang de la km
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94+648 la km 94+948, temperatura de fixare de 44°C. De la data ultimei interventii la CFJ si pani la
11.06.2024, pe portiunea de linie unde s-au efectuat lucrarile de detensionare nu s-au efectuat lucrari pentru
aducerea tronsonului la temperatura de fixare definitiva stabilitd de Instructia pentru alcdtuirea,
intretinerea si supravegherea cdii fara joante nr.341din 1980 intre +17° si 27°,

Ultima lucrare de reparatie capitala (RK) a fost executata in anul 1983, de la km 93+932 |a km 98+954.
Ultima lucrare de reparatie periodica (RPc) s-a efectuat in anul 2012, delakm 93+932 la km 98+954.

Ultimul buraj mecanizat de intretinere a fost efectuat in anul 2023, de lakm 94+830 lakm 95+400 si de
lakm 97+000 lakm 97+720.

In perioada 01.12.2023 + 11.06.2024, pe linia curenti 100, firul IT de circulatie, intre statia CFR Rosiori si
Hm Atarnati S-au efectuat masuratori cu VMC la datele de 14.12.2023 si 05.04.2024.

Din analiza efectuatd de comisia de specialitate asupra benzii inregistrate cu ocazia verificarii liniei cu
VMC ladatade 14.12.2023, au fost inregistrate, de lakm 94+950 la km 94+820, un numar de 2 defecte de
gradul 3 (un defect privind denivelarile in lung si un defect privind ecartamentul cdii) si un defect de gradul
4 privind ecartamentul caii , astfel:

- lakm 94+950, un defect ,,L 3”;

- la km 94+970, un defect ,,L.4”;

- la km 94+820, un defect ,,A3”.

La ultima masuratoare a liniei cu VMC din data de 05.04.2024 (Foto nr.13) au fost inregistrate, de lakm
dela94+950 la km 94+820 un numar de 2 defecte de gradul 3 (un defect privind denivelarile in lung si un
defect privind ecartamentul caii), astfel:

- la km 94+990, un defect ,,1.3”;

- la km 94+820, un defect ,,A3”.

Foto nr.13 - banda inregistrata la data de 05.04.2024 in urma masuratorii liniei cu VMC
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Din documentele puse la dispozitie de catre SRCF Craiova, defectele Inregistrate cu ocazia verificarii liniei
la datele de 14.12.2023 si 05.04.2024, intre km 94+950 si km 94+820, nu au fost remediate.

Cu ocazia efectudrii ultimului recensamant al traverselor necorespunzétoare din anul 2023 pe linia curenta
100, firul II de circulatie, pe intervalul Atarnati - Rosiori Nord au fost recenzate un numar de 35 traverse
normale lemn necorespunzatoare urgenta I si 300 traverse beton precomprimat T17 necorespunzatoare (265
urgenta I), intre km 94+000 si 95+000.

Ultima revizie chenzinala pe linia curenta 100, fir II de circulatie, pe intervalul Atarnati - Rosiori Nord a
fost efectuata la data de 29.05.2024 in echipa formata din seful de district, seful de echipa si revizorul de
cae.

Ultima revizie tehnica a caii, pe linia curenta 100, fir II de circulatie, pe intervalul Atarnati - Rosiori Nord,
inainte de producerea accidentului, a fost facuta la data de 10.06.2024.

Ultimele controalelaDistrictul nr.3 Rosiori Nord efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei L2 Rosiori
au fost in perioada 28+30.05.2024 de catre seful de sectie, la datele de 18, 19, 25, 29.01.2024 de catre un
sef de sectie adjunct, ladatele de 07.03.2024, 06.12.2023 si 26+28.07.2023 de catre instructor si in perioada
23+27.10.2023 de catre celalalt seful de sectie adjunct.

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul SRCF Craiova la Sectia L2 Rosiori S-a desfasurat in
perioada 04 + 18.05.2023.

Ultimele controale efectuate de catre personalul SRCF Craiova — Revizoratul Regional SC ladistrictul nr.3
Rosiori Nord s-au desfasurat la datele de 06.12.2023 si 07.03.2024.

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

Ladatade 11.06.2024, ora14:10, trenul de célatori InterRegio nr.1596 (apartinand operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA), avand in compunere 3 vagoane de calatori, remorcat cu
locomotiva EA 402, fost expediat din statia CFR Craiovasi avea ca destinatie statia CFR Bucuresti Nord
Gr. A.

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre comisia de

investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei de

remorcare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona ca, lantul evenimentelor

care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:

= pe distanta cuprinsa intre statiile CFR Craiova si Rosiori Nord, trenul a circulat in conditii normale;

= trenul a sosit in statia CFR Rosiori Nord, la ora 16:12. Dupa efectuarea schimbului personalului de
tractiune, trenul a fost expediat la ora 16:14, pe firul II ce circulatie, catre statia CFR Atérnati;

= |atrecereaprin zona podului metalic de lakm 94+828,25 (ax pod) mecanicul trenului de calatori nr.348
(tren care circula Tnaintea trenului nr.1596, pe acelasi fir de circulatie, in acelasi sens) a sesizat miscari
verticale mai accentuate si a comunicat acest lucru, prin statia radio, IDM din Hm Atarnati,

= dupd aceastd comunicare IDM din Hm Atérnati a comunicat, prin statia radio, mecanicului trenului
nr.1596 sa ia masuri de franare a trenului deoarece linia era serpuita, dar acesta nu a auzit comunicarea
facuta de acest IDM i a circulat in continuare spre Hm Atarnati;

= starea tehnica a infrastructurii cii pe portiunea de linie aflata in aliniament pe terasamentul din capatul
X (in sensul cresterii kilometrajului) al podului metalic Situat km 94+828,25 (pozitia axului podului) era
necorespunzatoare, astfel ca, in aceasta zona, cadrul sine — traverse din aceastd zona si-a pierdut
stabilitatea si linia s-a deformat in plan transversal (serpuit);

= in aceste conditii, in jurul orei 16:21, la trecerea trenului de cdlatori nr.1596 peste aceasta zona miscarile
de serpuire ale vehiculelor din compunere au crescut foarte mult, fapt ce a dus la cresterea puternica a
fortelor laterale ce actionau pe rotile acestor vehicule;
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= acest lucru a facut ca, la km 94+799, roata din stdnga a primei osii de la cel de-al doilea boghiu (in sensul
demersal trenului) delavagonul nr.50533616025-2 (penultimul din compunerea trenului) sa escaladeze
flancului activ al sinei situate pe partea stanga a caii si, 8p0i, sa cada in exteriorul cdii, concomitent cu
caderea intre sine a rotii corespondente de la aceasta osie (roata de pe partea dreaptd). Deraierea acestei
osii a antrenat in deraiere si cea de a doua osie, in sensul de mers, de la acest boghiu;

= fortele laterale foarte mari ce actionau pe rotile vehiculelor, impreuna cu reactiile produse de circulatia
in stare deraiatd a celui de a doilea boghiu de la vagonul nr.50533616025-2 au condus la escaladarea
sinei din dreapta a caii de catre roata din partea din partea dreapta a primei osii de la cel de-a doilea
boghiu (in sensul de mers al trenului) delavagonul nr.50532616065-0 (ultimul din compunereatrenului)
si apoi la caderea acesteia in exteriorul caii, concomitent cu caderea intre sine a rotii corespondente de
la aceastd osie (roata de pe partea stingd). Deraierea aceste osii a antrenat in deraiere si cea de a doua
osie, in sensul de mers, de la acest boghiu;

= socurile produse de circulatia in stare deraiata a celor 2 vagoane a facut ca cupla de legare dintre cel de
la doilea vagon si cel de al treilea sa sara din carligul de tractiune iar semiacuplarile flexibile de aer
dintre aceste vagoane sa se decupleze;

= dupa parcurgerea in stare deraiatd a unei distante de circa 106 m de la punctul notat cu ,,0” (km 94+807)
trenul a fost oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva si a decuplarii
semiacuplarilor de aer dintre cele de-al 2-lea si al 3-leavagon.

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

Dupa oprirea trenului mecanicul de locomotiva a constatat ca cele doua vagoane de la urma trenului erau
deraiate si, apoi, a Incercat sa ia legdtura prin statia radio cu IDM din Hm Atarnati, dar nu a reusit.

In aceste conditii mecanicul a luat legatura prin statia radio cu mecanicul trenului de célatori nr.9907 care
circula din sens contrar pe firul I de circulatie si i-a comunicat acestuia sa ia masuri urgente de franare
pentru a evita o eventuala coliziune cu vagoanele deraiate.

In urma comunicarii primite mecanicul trenului nr.9907 a oprit trenul dupa semnalul de iesire al Hm
Atarnati si apoi i-acomunicat IDM din Hm Atarnati cé trenul de calatori nr.1596 este deraiat.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul Agentiei
de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, al administratorului de infrastructura feroviara publicd CNCF
,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si Politiei Transporturi
Rosiori.

Calatorii din trenul de calatori InterRegio nr.1596 au fost preluati de trenurile de calatori Regio nr.9907 si
nr.9006 (apartinand operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA).

Repunereapelinieavagoanelor deraiate s-a realizat cu vinciuri hidraulice asigurate de catre administratorul
infrastructurii feroviare publice, aceasta finalizandu-se la data de 12.06.2024, ora 00:12.

Caurmare a producerii accidentului feroviar a fost inchisa circulatia feroviara pe ambele fire de circulatie.
Firul | de circulatie, intre Hm Atarnati si Rosiori Nord a fost inchis de la ora producerii accidentului pana
laora 17:15, cand a fost reluata cu restrictie de 5 km/h intre km 94+700 + 94+800, iar firul II a fost redeschis
pentru circulatie la data de 12.06.2024, ora 03:40 cu restrictie de viteza de 10 km/h, ora la care restrictia de
viteza de 5 km/h de pe firul I a fost ridicata.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, 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 si asigure o mentenanta
corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabila, sa
doteze uman si material subunitatile din subordine, astfel incat activitatea acestora sd aiba eficienta
scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator de
infrastructura feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului
transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al 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 asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind desfisurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii ce au condus la o stare tehnicd necorespunzatoare a acesteia in zona
producerii accidentului, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident, Al a fost
implicat, din punct de vedere al sigurantei circulatiei prin rolul sdu in gestionarea lucrarilor de intretinere
si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul administratorului de infrastructura, implicate
direct in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef district linii,
picher, sefi echipa linii si revizori cale din cadrul districtului de Intretinere linii care au ca sarcini principale
revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Functiile cu responsabilitdti privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la
locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de intretinere
linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea
masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

SNTFC, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori cu materialul rulant motor si tractat detinut.
Acesta trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd 1 se asigure reviziile si
intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF are implementat propriul SMS, detinand licenta de transport feroviar si certificat de siguranta, emise
in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 402 in sistem simplificat avea functia de mecanic de
locomotiva fiind angajat al operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC.

Intrucat, din constatarile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnicd a
materialului rulant utilizat sau de modul de conducere al trenului, comisia de investigare considera ca,
SNTFC nu a fost implicata din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.
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4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1. Materialul rulant

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

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca, starea tehnica a suprastructurii caii a cauzat producerea
deraierii.

Aceastd concluzie este sustinutd de urmatoarele considerente:

* s-aconstatat peteren ca linia prezinta o deformatie transversala a cadrului sine-traverse (serpuire), prin
deplasarea laterald spre exteriorul caii, pe partea dreaptd a sensului de mers al trenului a cadrului sine-
traverse pe portiunea de linie aflatad in aliniament de pe terasamentul din capatul X (in sensul cresterii
kilometrajului) al podului metalic de la km 94+828,25 (ax pod). Lungimea corzii undei de deformatie
de 20,00 m era cuprinsd intre km 94+820 si km 94+800. Valoarea maxima a sagetii deformatiei
transversale masurata la coarda undei de deformatie de 20 m a fost in punctul de reper ,,0”: 54,60 cm pe
firul din partea stanga in sensul de mers al trenului si 51,50 cm pe firul din partea dreapta;

» intrucat ultimele interventii la CFJ pe portiunea de linie unde s-a produs accidentul feroviar au avut loc
in data de 28.06.2022 (cu aproximativ doi ani inaintea producerii accidentului feroviar), tronsonul fiind
fixat la temperatura de 44° C cu ocazia efectudrii acestor lucriri, in conditii normale de functionare a
CFJ, liniatrebuia si fie asigurati impotriva serpuirii la temperaturile din ultima perioada, respectiv 48°C

in sind conform situatiei cu temperaturile masurate in sind la sediul Districtului nr.3 Rosiori Nord in
perioada 01.05.-11.06.2024 (Foto nr.14 ).

LUNA [UNIE 2024

Ziua ’ ora ora ()I'Ui A Uri ‘ ora ora l orda ora ora

06:00 | 08:00 | 10:00 | 11:00 | 12:00 | 13:00 | 14:00 | 15:00 | | 16:00 |

(01062024 | 17/17 | 18718 | 23/26 | 27/34 | 28736 [ 31/ 40 31/40 | 31/40 [ 31/40 |
02.06.2024 | 18/ 18 | 20/21 | 23/28 | 23/28 42 | 29/44 | 30/46 |
03.06.2024 | 17717 | 17/18 | 24724 | 24/24 | 30/ 3! 32744 | 30/42 |
(04062024 | 17/17 | 17/16 23 | 23/23 ‘ 30/42 | 28/ 42
05.06.2024 | 15/15 | 20/16 | 23 129/39 | 31/44
106.06.2024 | 16/16 | 18/16 | : 27 | 31/46 | 32/46
07.06.2024 | 17717 | 22/26 27 | 34/46 | 34746 |
08.06.2024 | 16/ 16 | 20/24 | ) /43 34/52 | 34/52
[09.06.2024 | 14/ 14 | 22/19 | 28730 | 31/40 34/51 | 35/52
24| 22722 | 23/25 | 29737 | 33/42 35/46 | 35/48

720 | 25723 | 29738 | 32742 | 35/48 | 35/48

Foto nr.14: Situa;‘ia cu temperaturile masurate in sind la sediul Districtului nr.3 Rosiori Nord in luna
iunie 2024

Astfel, avand in vedere ca pe aceastd zona s-a produs pierderea stabilitatii cadrului sine-traverse la
temperaturi de 48° C, fapt ce a condus la deplasarea laterald a cadrului sine - traverse sub forma unei
unde, se poate concluziona ca, dupa toate probabilitatile, nu era asigurat un regim normal de functionare
al CFJ, nefiind indeplinite cerintele de sigurantd pentru asigurarea rezistentei laterale la capetele
traverselor. Acest lucru este sustinut de urmatoarele constatari;

- 1n zona producerii deraierii au fost constatate In cale mai multe traverse de lemn necorespunzatoare
consecutive (putrede) care nu asigurau prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului si a nivelului
transversal in limitele tolerantelor admise, contrar prevederilor art.25, pct.4. din Instructia de norme
si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989.
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Astfel, dintr-un grup de 15 traverse consecutive analizate (de latraversa ,,T.14” latraversa ,,To”) au
fost constatate 7 traverse necorespunzatoare (Un procent de 47,00 %);

- prisma de piatrd spartd nu era asiguratd complet, in special pe zona capetelor traverselor, nefiind
asigurata distanta de 50 cm de la capatul traversei pana la muchia prismei de piatra sparta pentru CFJ
(umarul prismei de piatra spartd), contrar prevederilor art.14, pct.4 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr. 314/1989 si a art.14.4
din Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante nr. 341/1980;

= valoarea maximd admisd a torsiondrii cdii, pentru circulatia trenurilor cu viteze de circulatie cuprinse
intre 50 si 80 km/h fost depasita intre punctele de reper ,,-4” +,,1” cu 11 mm;

= valoarea deniveldrilor incrucisate pe zona producerii accidentului depdseau admisd de 5 mm intre
punctele ,,-13” si,,0” cu 11 mm,;

= tolerantele admise in exploatare la ecartament pe portiunea de linie aflatd in aliniament intre punctele
dereper ,,-87+,,3” au fost depasite cu pana la +20 mm, valoare corespunzatoare punctului de reper ,,0”;

* limita maxima a variatiei ecartamentului, de cel mult 2 mm/m, a fost depasita intre urmatoarele puncte
de reper:

- ,,-127+,-10” cu 1 mm/m,

- ,,-117+,-9” cu 2 mm/m,

- ,,-107+,,-8” cu 5 mm/m,

- ,,-97+,-7” cu 5 mm/m,

- ,,-87+,-6” cu 2 mm/m,

- ,-37+,-1” cu 5 mm/m.

Avand in aspectele mentionate mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca

pierderea stabilitatii cadrului sine-traverse, in conditiile cresterii temperaturii in sina, din cauza

starii necorespunzitoare a ciii pe portiunea de linie unde s-a produs deraierea, stare generata de:

= existenta in cale, la locul producerii accidentului, a unui grup de traverse normale de lemn
necorespunzatoare consecutive care nu asigurau prinderea sinelor si mentinerea geometriei caii
in limitele tolerantelor admise;

= lipsa pietrei sparte la capetele traverselor pe distanta minima stabilita prin codul de practica,

constituie un factor critic a producerii acestui accident. Acest lucru a produs deformarea transversala

a caii (serpuire) prin deplasarea laterala a cadrului sine-traverse spre exteriorul ciii, pe partea

dreapta a sensului de mers al trenului, cu o lungime a corzii undei de deformatie de 20,00 m si cu

valoarea maxima a sagetii deformatiei de 54,60 cm.

Intrucat, acest factor critic reprezinti o combinatie de conditii care, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut
impiedica producerea accidentului, motiv pentru care ea reprezinta factor ul cauzal al accidentului feroviar.

Existenta unor deniveldri incrucisate si a unor torsiondri ale ciii peste valoarea maxima admisa in
exploatare, situatie ce a contribuit la descarcarea de sarcina a rotilor de la de la cele 2 vagoane care au
escaladat ciuperca sinei a reprezentat, de asemenea, un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat
acest factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insa eliminarea lui nu ar
fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acestaeste un factor contributiv
al accidentului feroviar.

De asemenea, depasirea tolerantelor admise in exploatare la ecartamentul caii si la variatia
ecartamentului in zona producerii accidentului feroviar situatie care a condus la amplificarea
fenomenului de serpuire a osiilor crescand fortele de contact roatd — sina, a reprezentat un factor critic a
producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de producere a
accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a
apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.
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4.c. Factorii umani
4.c.1.Caracteristici umane si individuale
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a caii L2 Rosiori, care avea sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie
si doi sefi sectie adjuncti.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd cd mentenanta liniilor si aparatelor de
cale de pe raza de activitate a districtului nr.3 Rosiori Nord era asigurata de 1 sef district linii, 1 picher, 2
sefi de echipa, 5 revizori de cale, 14 meseriasi intretinere cale si 4 muncitori necalificati.

Personalul districtului nr. 3 Rosiori Nord angajat pe functiile de sef district linii, picher, sefi echipa linii si
revizori de 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.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartindind OTF implicat in conducerea si deservirea trenului implicat detinea permise,
autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodici a 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 in limitele admise, prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini

Administratorul de infrastructura

Referitor la asigurarea resurselor umane

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L2 Rosiori in subordinea careia se afld Districtul de linii

nr.3 Rosiori Nord, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei

subunitati, a rezultat ca:

= districtul de linii are in Intretinere: 76,730 km conventionali, din care 52,377 km linie curentd, 12,263
km linii din statii si 12,090 km conventionali pentru aparatele de cale;

= la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate
a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 1 picher, 2 sefi de echipa, 5 revizori de cale, 14
meseriasi intretinere cale si 4 muncitori necalificati;

= personalul muncitor din cadrul acestui district este insuficient, raportat la numarul de kilometri
conventionali si la complexitatea lucrarilor de intretinere si reparatie a liniei.

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Divizia Linii - Sectia L2 Rosiori, numarul per sonalului
muncitor necesar in anul 2024 pentru Districtul nr.3 Rosiori Nord este de 65 muncitori.

Comisia de investigare a retinut ca la functia meseriasi intretinere cale exista un deficit de 47 lucritori
din totalul necesar de 65 lucritori.

In concluzie, lipsa coreldrii necesarului de personal cu necesarul de lucriri rezultate in urma
recensamintelor efectuate la districtul de linii are implicatii directe in activitatea de mentenanta, favorizand
manifestarea pericolului de deraiere atrenurilor.

Ladata producerii accidentului, stocul de traverse normale lemn noi sau semibune (refolosibile) dela
nivelul Districtului nr.3 Rosiori Nord era 0.
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4.d.Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul sigurantei,
precum si procese de monitorizare

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management a sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviard, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind eliberarea
autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-
se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003, valabila de la data de
28.12.2021 pana la data de 27.12.2026, document prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana a
confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului
de infrastructurd feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura
feroviara.

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileascd un SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin obiectivele comune de sigurantd. Conform aceluiasi document, obiectivele comune de siguranta
pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul tuturor
riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare, inclusiv
furnizarea de lucrari de intretinere.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.232/2020 pentru
eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

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

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

= manualul sistemului de management al sigurantet;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformitati privind starea tehnici a

suprastructurii cdii, comisia de investigare a verificat dacd acest SMS dispune de proceduri pentru a garanta

ca:

a) lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane,
constatand urmatoarele:

a) referitor la indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrdrilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini aceste cerinte administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedura operationala cod
PO 2-7.5-04 ,, Mentenanta liniilor”, editia 1, revizia 0, in vigoare de la data de 31.03.2009.

In acest document, la Anexa nr. 1 —,,Tipuri de lucrari de intretinere curentd”, sunt prevazute lucrarile de

intretinere curentd care trebuie sd se desfdsoare in functie de anotimp. Astfel, in Anexd se regasesc

urmatoarele lucrari:

» remedierea deranjamentelor aparute la linie, actionand si asupra cauzelor care le-a provocat,

= inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in mdsura in care nu se poate amana
pdna la reparatia periodica, traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele ramase in cale
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sa nu depaseasca limitele admise; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri §i
defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu.

Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare deruldrii procesului de mentenanta a infrastructurii

feroviare sunt mentionate de procedura. Dintre acestea, in contextul accidentului analizat, sunt relevante

urmatoarele:

» Instructia de intretinere a suprastructurii caii ferate — nr.300/2003;

= Instructia privind fixarea termenelor §i a ordinii 1n care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

» Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante nr.341/1980.

In urma verificarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, S-au constatat unele
neconformitati care au condus la dezvoltarea conditiilor de producere a accidentului (mentionate in
cap.4.b.2) si care reprezinta nerespectari ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost Incalcate urmatoarele prevederi:

= art.7, pct.Al din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
cdaii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la nivelul transversal;

= art.7, pct.A.4. din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989, referitor latolerantele admise ale torsionarii caii;

= art.7, pct. A 3din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989, referitor la denivelarile incrucisate;

= art.1, pct. 14.1 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la ecartament;

= art.1, pct.14.1.c din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989, referitor la variatia abaterilor la ecartament;

= art.25, pct.4. din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii
- nNr.314/1989, referitor la mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare;

= art.14, pct.4 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr. 314/1989, referitor la profilul prismei de piatra sparta.

Codul de practica ,./nstructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300", editia 2003, precizat
in aceastd procedurd operationald are o importantd deosebita, deoarece indicd norma de manopera si
consumul de materiale la lucrarile de intretinere a suprastructurii cdii ferate pe o anumita linie, pentru
readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare.

Avand in vedere numarul de muncitori existenti la Districtul nr.3 Rosiori Nord si cantitatile insuficiente de
materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatie a caii, aspecte andizate la
punctul 4.c.3., comisia de investigare concluzioneaza ca mentenanta infrastructurii feroviare nu se putea
realizain conditiile si latermenele prevazute de codurile de practica.

Cel mai probabil, cele prezentate mai sus au condus la crearea conditiilor in care s-a manifestat factorul
cauzal a producerii accidentului (vezi cap.4.b.2).

In concluzie, asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane in raport cu cel
necesar pentru realizarea mentenantei corespunzitoarea a liniei si mentinerea geometriei caii in
tolerantele admise reprezinti un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic este
de naturd organizationald si manageriala, in legatura cu aplicarea SMS si ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe 1n viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru
accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

b) referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau

persoane.
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Identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea masurilor
pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul managementului, al
personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei (inclusiv a managementului
riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

Pentru a indeplini cerinta de identificare si analiza a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole,
urmatd de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, Al
a intocmit si difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii in aplicare, procedura de sistem cod PS-0-
6.1 ,, Managementul riscurilor”, editia 3, revizia 0, in vigoare de la data de 19.11.2018.

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

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, a fost intocmit si pus la dispozitia comisiei
de investigare, Registru de riscuri — 2024 (act nr.22/3/19/04.01.2024 emis de Divizia Linii). Pentru
activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta si monitorizare
linii”, a fost identificat si riscul ,,Deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”,
cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia.

Din analizarea Registrului de riscuri pus la dispozitie, s-a constatat ca pentru riscul de deraiere identificat
nu au fost identificate ca si cauze care favorizeaza aparitia acestuia urmatoarele pericole: pierderea
stabilitatii cadrului sine-traverse sub actiunea variatiilor de temperatura la calea fara joante, exploatarea
cdii fara joante pentru tronsoanel e fixate la temperaturi mai mari de 27° C sau neasigurarea dimensiunilor
corespunzatoare a prismei de piatrad sparta .

Prin actul nr.2/9/130 din 06.05.2019, Directia de Linii Bucuresti a emis ,,Evidenta pericolelor privind
siguranta feroviara”, iIntocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele identificate privind
siguranta feroviara in ramura de linii, fiind amintit pericolul privind ,,depdsirea tolerantelor admise ale
geometriei caii’.

In acest caz, masurile de siguranti stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat sunt: ,,restrictii de
viteza, verificari (revizii) si lucrari de mentenanta”. Pentru aplicarea acestor masuri sunt necesare
madsuratori cu vagonul de masurat calea, caruciorul de masurat calea sau cu tiparul, la intervalele stabilite
de codurile de practica.

Avand 1n vedere cd geometria cdii pe portiunea de linie unde a avut loc accidentul nu era in parametrii
instructionali, In zona producerii accidentului feroviar constatandu-se mai multe traverse normale de lemn
consecutive necorespunzatoare, ca valoarea ecartamentului depasea valoarea admisa in exploatare si ca s-
au constatat denivelari Incrucisate si torsiondri care depdseau tolerantele admise in exploatare, se poate
afirma ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu au fost aplicate sau au fost
aplicate necorespunzator.

In concluzie, Al nu a respectat in totalitate cerinta 3.1.1.1 litera a) din Anexa II la Regulamentul UE
nr.762/2018, respectiv ,,identifica si analizeaza toate riscurile operationale, organizationale si tehnice
care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie”. Acest lucru
demonstreaza ca, desi Al are proceduri 1n acest sens, prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate,
astfel fiind pusa in discutie performanta SMS de la nivelul Al
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Deoarece acest lucru are implicatii directe n garantarea de catre Al a faptului ca intretinerea infrastructurii
este furnizatd in siguranta si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a
produs deraierea, comisia concluzioneaza ca neidentificarea, de citre Al, a pericolelor generate de:

- pierderea stabilitatii cadrului sine-traverse sub actiunea variatiilor de temperatura la calea fara
joante;

- exploatarea ciii fira joante pentru tronsoanele fixate la temperaturi mai mari de 27° C;

- neasigurarea dimensiunilor corespunzitoare la prisma de piatra sparta

a condus la crearea conditiilor care au determinat aparitia factorului cauzal al producerii accidentului si, ca
atare, reprezinti un factor critic al producerii acestui accident. Intrucét acest factor critic este de natura
organizationald si manageriala care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor,
comisia de investigare concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor
sistemic.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC in calitate de OTF, detinea certificatul unic de
siguranta cu numarul de identificare RO1020210174, valabil de la data de 10.11.2021 1a 09.11.2026, care
confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al intreprinderilor feroviare, inclusiv
prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru
exploatarea in conditii de siguranta pe reteaua de cale feratd, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798
si cu legislatia nationala aplicabila.

In conformitate cu certificatul unic de siguranta detinut la momentul producerii accidentului, SNTFC era
autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar de calatori, cu exceptia serviciilor de mare viteza, pe
toate sectiile de circulatie care alcatuiesc infrastructura feroviard interoperabila care includ si sectia pe care
s-aprodus accidentul (Videle— Rosiori Nord).

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de
sigurantd, la pozitia nr.130, se regdseste inscrisa locomotiva EA 402, locomotiva ce a remorcat trenul
implicat in accidentul feroviar, pentru care SNTFC este detindtorul acesteia.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina operatorului de transport SNTFC,
care sa influenteze producerea accidentului, comisia de investigare nu a considerat necesard extinderea
investigatiei asupra SM S adoptat la nivelul acestuia.

4.eAccidente anterioarecu caracter similar

Nu se aplica.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary and conclusions of the analysis

On 11™ June 2024, at 16:14 o’clock, passenger train no.1596 was dispatched from railway station Rosiori
Nord from direct line 111, on track I1, to railway station Atarnati. After travelling a distance of about 5 km,
on a section of continuously welded rail in straight alignment, located beyond the metal bridge at km
94+828.5, the second bogie (in the running direction) of each of the last two coaches derailed.

The line segment where the derailment occurred islocated in the straight alignment, on the track bed at the
X end (in the direction of kilometre increase) of the metal bridge with its axis at km 94+828.5, in an area
where the technical condition of the track infrastructure was improper, which caused the loss of stability of
the rail-sleeper assembly and the transverse track deformation (yaw).

In these circumstances, at about 16:21 o’clock, when passenger train no. 1596 passed over this section, the
vehicles meandering movements increased significantly, causing a substantial rise in the lateral forces
acting on their wheels. As aresult, at km 94+799, the left-hand wheel of the first axle of the second bogie
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(inthe running direction) of wagon no. 50533616025-2 (last but one in the train composition) climbed over
the gauge face of the left rail and then dropped outside the track, while the corresponding right-hand wheel
of the same axle dropped between therails. The derailment of this axle caused the derailment of the second
axle (in the running direction) of the same bogie. The very high lateral forces acting on the wheels, together
with the reactions generated by the movement of the already derailed second bogie of wagon
no.50533616025-2, caused the right-hand wheel of the first axle of the second bogie (in the running
direction) of wagon no.50532616065-0 (the last in the train) to climb over the right rail and then drop
outside the track, while the corresponding left-hand wheel of the same axle fell between the rails.
The derailment of this axle resulted in the derailment of the second axle (in the running direction) of that
bogie.

Considering the findings and the measurements carried out on the track superstructure after the accident, it
can be stated that the improper technical condition of the track caused theloss of stability of the rail-sleeper
assembly under rising rail temperature, which in turn caused the accident.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at thetrack superstructure, rolling stock,
the documents submitted and the result of questioning the personnel involved, theinvestigation commission
established, upon the definitions stipulated by the Regulation for implementation (EU) 2020/572, within
chapter 4 ,,Accident analysis”, the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

Lossof stability of the rail-to-sleeper assembly dueto increased rail temperature, asaresult of theimproper

condition of the track on the section where the derailment occurred, a condition caused by:

= the presence at the accident site of agroup of consecutive improper wooden sleepersthat failed to secure
the rails and maintain the track geometry within the permissible tolerances;

= the absence of ballast (crushed stone) at the ends of the sleepers over the minimum length required by
the applicable code of practice.

This resulted in a transverse deformation of the track (yaw), due to the lateral displacement of the rail-

slegper assembly towards the outside of the track, on the right-hand side in the train running direction, with

a deformation wave stringline length of 20.00 m and a maximum versine of 54.60 cm.

Contributing factors

1. The presence, in the area where the derailment occurred, of track twist exceeding the maximum
permissible value in service.

2. Exceeding the operational tolerances for track gauge and gauge variation in the area where the railway
accident occurred.

Systemic factors
1. Ensuring of insufficient material and human resources, in relation to the necessary ones, for the
performance of proper maintenance of the line and keeping of the track geometry between the accepted
tolerances.
2. Failure by CNCF "CFR" SA to identify the hazards generated by:
= the loss of stability of the rail-deeper assembly under the effect of temperature variations on
continuously welded rail;
« theoperation of track sectionswith continuously welded rail anchored at rail temperatures exceeding
27°C;
« failureto ensure the proper dimensions of the ballast shoulder.

5.b. Measurestaken sincethe accident
None.

5.c. Additional remarks
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None.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributory and systemic factors identified during the investigation, in order to
prevent similar accidents or incidents from occurring in the future, in accordance with the provisions of
Article 26, paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance No. 73/2019 on railway safety, the
investigation commission deems it appropriate to issue the following safety recommendations
addressed tothe ASFR, which, within thelimitsof itscompetences, shall takethe necessary measures
to ensure that the safety recommendations issued by AGIFER are taken into account and, where
appropriate, followed.

Preambl e to safety recommendation no. 487/1

During the investigation, severa non-conformities were identified regarding the proper operating

conditions of the continuously welded rail track on the alignment section where the railway accident

occurred. When the Safety Management System documents were checked, it was found that CNCF "CFR"

SA had not identified the hazards generated by:

= the loss of stability of the rail-sleeper assembly under the effect of temperature variations on
continuously welded rail;

« the operation of track sections with continuously welded rail anchored at rail temperatures exceeding
27°C;

« failureto ensure the proper dimensions of the ballast shoulder,

asaresult, AGIFER considersit appropriate to issue the following safety recommendations:

Safety Recommendation no. 487/1

The public railway infrastructure manager — CNCF "CFR" SA shall assess the risks associated with the

hazards resulting from:

= the loss of stability of the rail-sleeper assembly under the effect of temperature variations on
continuously welded rail;

« the operation of track sections with continuously welded rail anchored at rail temperatures exceeding
27°C;

« failureto ensure the proper dimensions of the ballast shoulder

and shall establish effective safety measures to control these risks.

Raportul de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roména - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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