AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 01.08.2023, intre
statia. CFR Rosiori Nord si halta de miscare Atarnati, in circulatia trenului nr.96212, apartinand
administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA, format dintr-o masina
multifunctionald autopropulsati-MSM tip FST3500 Colmar nr.6698 (denumit in continuare utilaj
Colmar), prin deraierea acestui utilaj.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost strdnse si analizate informatii in legdturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si a fost emisd o
recomandare privind siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
data de 01.08.2023, pe sectia de circulatie Rosiori — Videle (linie dubld electrificatd) intre statia
CFR Rosiori Nord si halta de miscare Atdrnati, in circulatia trenului nr.96212, (apartinind
administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,CFR” SA), format dintr-o masind
multifunctionald autopropulsatd — MSM tip FST3500 Colmar nr.6698, prin deraierea acesteia.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd 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 in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

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

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu S-a ocupat in niciun caz cu

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, 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 1in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbundtdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR
CFR
CNCF

ERI

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

Hm
IDM

Mecanic 11
Mecanic specialist
MR

OTF

ouG

Punte feroviara

Rambleu

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Roména
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana
Ciile Ferate Roméane

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

entitate responsabila cu Intretinerea - Inregistrata in registrul vehiculelor
in conformitate cu articolul 47 din Directiva (UE) 2016/797

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

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia,
prin accelerarea efectului 1n timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de 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 al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare

impiegat de miscare - Salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze §i sd execute activitati In legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

mecanic de masini grele de cale 11

mecanic de masini grele de cale specialist

material rulant

operator de transport feroviar

ordonantd de urgenta a Guvernului

ansamblu format din doua semiaxe pe care sunt montate doud roti
metalice , cu profil specific feroviar destinate ghidarii, ruldrii, respectiv
deplasarii pe calea ferata

lucrare de terasament executata in scopul ridicarii unui teren la nivelul
necesar constructiei sau sustinerii caii ferate



RC

Regulament

SMS

SRCF Craiova

SRLU

Utilaj Colmar

Regulator Circulatie

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

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sd se desfisoare in depline conditii de
siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova, sucursalda a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Sectia de Reparatii Linii si Utilaje

masina multifunctionald autopropulsatai—-MSM tip FST3500 Colmar
nr.6698
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1. 1. SUMMARY

On 1%t August 2023, at 08:48 o’clock, the train no. 96212, got by railway infrastructure administrator
CNCF ”CFR” SA, consisting in a motorized multifunctional vehicle—-MSM type T 3500 FS Colmar
nr.6698 (Colmar track vehicle), was routed from the railway station Rosiori Nord to the railway
station Atarnati (on to the disposition RC no0.12/01.08.2023, according to the telegram
n0.159/01.08.2023), for railway works. The train n0.96212 ran according to the conditions of the
train n0.60014, with speed restriction of 20 km/h.

At about 09:05 o’clock, in the running of train n0.96212, between the railway stations Rosiori Nord
and Atarnati, on track I, on a right curve, in the running direction, km 97+425, the track vehicle
Colmar derailed. The cross section of track no. Il is embankment with a height of about 10 m.
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figure no.1 —accident site

The accident site is in the railway county Craiova, track section Rosiori — Videle (electrified double-
track line), managed by CNCF "CFR” SA.

The crew of the track vehicle Colmar consisted in a specialist driver for heavy track vehicle
(specialist driver) and driver 1l for heavy track vehicle (driver II), got by the railway infrastructure
administrator CNCF ”CFR” SA.

After finding that the first axle (railway axle) of the track vehicle Colmar derailed in the running
direction, without notifying the accident, the specialist driver tried, voluntary, to re-rail it, leaning the
track vehicle bucket on the track. So, it unbalanced and overturned at the base of the embankment.

The driver 1l was down, next to the track vehicle, attending to the manipulations of re-railing the
derailed railway axle. After the track vehicle Colmar overturned, the driver 1l walked where it
stopped. He found out that the specialist driver was in the cab, lying on his back unconsciously and
tried to give him the first aid. He took the mobile phone from the cab of the track vehicle Colmar and
called the emergency service 112. At the accident site came the Railway Transport Police Rosiori and
a crew SMURD. The were made resuscitations but, at 10:30 o’clock, the specialist driver was
declared dead. The registered work accident was investigated by the Territorial Labour Inspectorate



Teleorman, the representatives of this institution working out the Investigation Minute
n0.10306/SSM/19.09.2023.

The track vehicle Colmar was seriously damaged, the engine compartment and the driving cab being
strongly distorted.

Soon after the accident, the running line between the railway stations Rosiori Nord and Atarnati,
afferent to the track no. 11, was closed from 10:03 o’clock and open at 16:18 o’clock and the track no.
| was closed between 09:25-09:54 o’clock.

Then, on 2" August 2023, at about 18:00 o’clock, the track vehicle Colmar was lifted on a platform
and carried at the Section SRLU Craiova, where it was lifted down at 21:00 o’clock.

Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings and measurements, made after the accident, at the track superstructure and
rolling stock involved, it is possible to state that the accident was caused by the breakage of the
intermediary centre axle (planet one) for the turning of the left wheel (in the running direction of the
track vehicle) from the railway axle no.2 (first in the running direction) of the railway vehicle
Colmar.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and
rolling stock involved, the documents submitted and the statements of the staff involved, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated by the Regulation for
implementation (EU) 572/2020, into chapter 4 Accident analysis™, the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

» Dbreakage of intermediary centre axle (planet one) for the turning of the left wheel (in the running
direction of the track vehicle) from the railway axle no.2 (first in the running direction) of the track
vehicle Colmar.

Contributing factor

= lack, within the repairs and maintenances, of periodic non-destructive ultrasonic controls at the
intermediary centre axles (planet ones) through which one could have identify possible cracks,
developed during the time, at these parts.

Systemic factors

= lack, in the documentation for the maintenance of the track vehicle Colmar, of some provisions
that impose performance, periodically, ultrasonic non-destructive controls (CUS) at the
intermediary centre axles (planet ones);

= lack of the assessment of the risks generated by the failure during the operation, of the critical
railway safety parts from the track vehicles used for the line maintenance.

Safety recommendations

The railway accident happened on 1% August 2023, between the railway stations Rosiori Nord and
Atarnati, was caused by the breakage of the intermediary centre axle (planet one) for the turning of
left wheel (in the running direction of the track vehicle) from the railway axle no.2 (first in the
running direction) of the track vehicle Colmar.

Considering the systemic factors identified during the investigation, for the prevention of future
similar accidents/incidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from the
Emergency Government Decision no.73/2019 for railway safety, the investigation commission
considers timely to issue the next safety recommendations, addressed to Romanian Railway
Safety Authority — ASFR, which, under the limits of its competences, takes the necessary
measures in order to be sure that the safety recommendations issued by AGIFER are
considered and, if case, they are followed. According to the provisions of art.26, paragraph (3) from
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the Emergency Government Decision no.73/2019 ASFR shall periodically notify AGIFER, at least
6 months, about the measures taken or planned consequently the recommendations issued.

Preamble of recommendation no.457/1

During the investigation one found out the existence of an old crack at the intermediary centre axle
broken, that crack could not have been identified at the visual inspection stipulated to be done within
the current repairs at the track vehicle. Also, from the checking of the documentation for the track
vehicle maintenance resulted that, it does not stipulate non-destructive controls at the safety critical
parts of the track vehicle, as it is in the case of intermediary centre axles.

Safety recommendation no.457/1

CNCF ”CFR” SA shall revise the documentation for the maintenance of the track vehicle
Colmar, that is to introduce some provisions that impose the periodic performance of
ultrasonic non-destructive controls (CUS) at the intermediary centre axles (planet ones).

Preamble of recommendation no.457/2

During the investigation one found that, into the actions for the risks management, CNCF "CFR” SA
did not identify and assess the risks generated by the failure in operation of the safety critical parts
from the track vehicles used for the line maintenance, as it is the case of the intermediary centre axle
(planet ones).

Safety recommendation no.457/2

CNCF ”CFR” SA shall assess the risks associated to the dangers generated by the identification
in operation the safety critical parts at the track vehicles used for the line maintenance.

2.INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

In temeiul art.20, alin.(3) din QUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru Tmbundtatirea
sigurantei feroviare.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu

......

colective.

Raportul de investigare respecta cerintele 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.

AGIFER a fost avizata in data de 01.08.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
nr.96212, format din utilajul Colmar nr.6698, apartinand administratorului de infrastructurd feroviara
CNCF ,,CFR” SA. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate pe raza de activitate a Sucursalei
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Regionala de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Rosiori — Videle (linie dubla electrificata), intre
statia CFR Rosiori Nord si Hm Atarnati, prin deraierea primei osii (puntii feroviare), in sensul de
mers, a utilajului Colmar. Ulterior producerii deraierii, din cauza incercarii, din propria initiativa a
mecanicului specialist, de repunere pe sine, prin sprijinirea cupei utilajului pe calea de rulare s-a
produs rasturnarea acestui Utilaj. In urma rdsturnarii utilajului a rezultat decesul mecanicului de
masini grele de cale specialist care conducea acest utilaj.

Pentru investigarea acestei deraieri, in data de 02.08.2023 prin decizia nr.457, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

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

> stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea deraierii;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica a suprastructurii caii;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica si mentenanta utilajului Colmar;

» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare din SMS de la nivelul CNCF ,,CFR” SA - SRCF
Craiova, Divizia Linii - SRLU Craiova.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant din compunerea trenului si la suprastructura cdii au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.

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

2.3. Comunicare si consultare
AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate,
in acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

In cadrul actiunii desfisurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura ciii si la
utilajul Colmar implicat.

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

» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

» analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si materialul rulant;

» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

» discutii libere purtate cu personalul implicat.
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3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

La data de 01.08.2023, ora 08:48, trenul nr.96212, apartinand administratorului de infrastructura
feroviara CNCF ,,CFR” SA, format dintr-o masina multifunctionala autopropulsata — MSM tip FS T
3500 Colmar nr.6698 (utilaj Colmar), a fost indrumat de la statia CFR Rosiori Nord la Hm Atarnati
(in baza dispozitiei RC nr.12/01.08.2023 conform telegramei nr.159/01.08.2023), pentru lucrari
feroviare. Trenul nr.96212 a circulat in conditiile trenului nr.60014, cu limitare de viteza de 20 km/h.

In data de 01.08.2023, in jurul orei 09:05, in circulatia trenului nr.96212, intre statia CFR Rosiori
Nord si Hm Atarnati — figura nr.1, pe firul II de circulatie, pe o zona in care profilul liniei era in
curba cu deviatie dreapta in sensul de mers, la km 97+425, s-a produs deraierea utilajului Colmar.

Din cele declarate de mecanicul Il, dupa trecerea podului metalic de la km 97+610, s-a auzit un
zgomot puternic la partea de rulare a utilajului Colmar. Mecanicul specialist, a luat masuri de oprire
imediata si asigurare pe loc a utilajului Colmar. Dupa verificarile efectuate, s-a constatat ca prima
punte feroviara in sensul de mers (puntea nr.2) era deraiatd de ambele roti, spre firul nr. | de
circulatie. Roata din stdnga era cdzuta in exteriorul sinei si roata din dreapta era cdzuta in interiorul
firelor caii la aproximativ 10 cm de ciuperca sinei. Puntea feroviara nr.1 (a doua in sensul de mers) se
afla pe sine nefiind deraiata.

Deraierea utilajului Colmar a fost initiatd prin ridicarea si caderea rotii din partea stdnga in exteriorul
caii. Urmele de cadere a acestora au fost continuate cu urme de lovire a materialului metalic marunt
de prindere de pe acea parte (suruburile verticale si tirfoanele din interiorul caii).

In aceeasi sectiune transversald cu urmele lisate de ridicarea si ciderea rotii din partea stingi in
exteriorul caii a avut loc caderea rotii din partea dreaptd, de pe suprafata flancului activ al sinei
situate la interiorul curbei, la km 97+425, pe zona curbei de racordare 2 (punctul,,0”).

Urmele lasate de circulatia in stare deraiata a rotii de pe firul interior al curbei (sina din partea dreapta
in sensul de mers) se intind pe o distanta de 9,9 metri. De asemenea, pe suprafata de rulare a sinei de
pe partea stanga sens de mers s-au constatat, pe o distantd de 9,5 metri, urme de frecare produse de
alunecarea partii inferioare a butucului rotii situate pe partea stinga sens de mers.

Schita deraierii 01.08.2023
Rosgiori Nord - Atarnati (km 97+4235)

Sensulde mers al utilajului Colmar
—>

RC
97+300

RA
97+500

Locul producerii deraierii, km 97+425

Statia CF Rosiori Nord HM Atﬁrna%i

figura nr.2 —locul producerii deraierii utilajului Colmar
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In urma verificarilor efectuate, la sosirea comisiei de investigare, s-a constatat ca utilajul era rasturnat
pe partea dreaptd sens de mers, la baza rambleului, la o distantd de aproximativ 23 metri de axul
firului nr.II de circulatie, fiind inclinat la circa 45°, cu bratul indreptat spre Hm Atarnati.

Circumstante externe la locul accidentului

Conditiile meteo de la locul accidentului (cer senin, temperaturd in aer circa 23°C) nu au afectat
modul de circulatie al trenului, respectiv modul de producere al accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului care sa fii influentat in vreun fel producerea accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs la data de 01.08.2023 se incadreaza ca deraiere, iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit. b, respectiv ,,deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

Initial prin Nota de avizare a RRSCF Craiova nr.325, in conformitate cu prevederile din Regulament
accidentul a fost clasificat la art.7, alin.(2), lit. a, respectiv ,, accidente grave care au avut ca urmare
- cel putin o persoand decedata”. Ulterior, dupa ce s-a constatat cd, dupa producerea deraierii,
mecanicul specialist a incercat, fara succes, repunerea osiei deraiate pe linie, iar utilajul s-a rasturnat
pana la baza rambleului, fapt ce a condus la decesul acestuia, s-a intocmit o alta avizare.

Cea de-a doua Nota de avizare a RRSCF Craiova nr.326, cuprinde doua avizari si anume in prima
incadreaza ca deraiere accidentul produs la art.7, alin.(1), lit. b, respectiv , deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” si in cea de-a doua la ,informativ” referitor la
rasturnarea utilajului Colmar in urma caruia a rezultat decesul mecanicului specialist, fapt concretizat
prin intocmirea Procesului Verbal de Cercetare cu nr.10306/SSM/19.09.2023, de catre Inspectoratul
Teritorial de Munca Teleorman.

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

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti ca urmare a producerii deraierii utilajului
Colmar.

Ulterior producerii deraierii, in urma incercarilor de repunere pe linie a utilajului deraiat, utilajul s-a
rasturnat si a cazut pe rambleul caii, fapt ce a condus la decesul mecanicului de masini grele de cale
specialist care conducea acest utilaj.

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

Pagube materiale:

e material rulant
au inregistrate pagube la utilajul Colmar deraiat.

o infrastructurd
nu au fost inregistrate pagube la linie, la instalatiile de sigurantd si de conducere operativa a
circulatiei trenurilor si nici la instalatiile fixe de tractiune electrica.

e mediu
mediul Inconjurator nu a fost afectat Tn urma acestui accident.
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Valoarea estimativa totalda a daunelor materiale, conform documentelor puse la dispozitie de catre
SRCF Craiova — SRLU Craiova, pana la data finalizarii proiectului de raport, a fost de 985,73 lei fara
TVA.

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

Alte consecinte

Din cauza accidentului feroviar a intarziat un tren de calatori cu 32 minute.

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

CNCEF este managerul de infrastructura feroviara publica din Roméania care administreaza si intretine
infrastructura feroviard publica. De asemenea, CNCF este detinatorul utilajului Colmar implicat in
accident.

CNCEF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati

de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova. Partile (subunitatile de baza)

relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Sectia L2 Rosiori, respectiv districtul de linii L3 Rosiori Nord care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul;

» Sectia SRLU Craiova care detine utilajul implicat in accident si care au asigurat mentenanta
acestuia.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Personalul apartinand CNCF a fost implicat in producerea accidentului, functiile fiind mecanicul
masini grele de cale specialist (mecanic specialist) si mecanicul masini grele de cale II (mecanic II)
care au condus si deservit utilajul Colmar, pe distanta Rosiori Nord - km 97+425 (locul producerii
accidentului feroviar).

Conform Instructiuni pentru circulatia si exploatarea masinii multifunctionale autopropulsate
MSM?, articolul nr.32 Obligatii generale ale personalului de conducere al masinii MSM, lit. c) acest
personal trebuie sa aduca la cunostinta superiorilor, prin rapoarte de eveniment, neregulile constatate
in timpul prestarii serviciului.

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata, controlatd si supravegheata de catre
personalul specializat, apartinand Sectiei L2 Rosiori, Districtul L3 Rosiori Nord, respectiv:

- sef sectie L,

- sef sectie adj. L,

- sefdistrict L,

- sefechipa L,

- revizor de cale.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr.96212 ce a fost format dintr-o masina multifunctionala autopropulsata — MSM tip FS T
3500 Colmar nr.6698 (utilaj Colmar) a fost indrumat de la statia Rosiori Nord la Hm Atarnati, pentru
lucrari feroviare.
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Date generale privind utilajul Colmar

Utilajul multifunctional Colmar, model T 3500 FS, implicat in deraiere, este un utilaj autopropulsat
cu cupd, care se poate deplasa atat pe calea ferata cat si pe sosea.

figura nr.3 - Modul de asezare a utilajului Colmar pe calea ferata.
Principalele dimensiuni de gabarit ale utilajului Colmar T3500FS sunt :

» 1ndltimea maxima actionare brat, in timpul lucrului, in regim feroviar 3500 mm;

» inaltimea actionare a bratului in timpul lucrului in regim feroviar 3370 mm;

» 1ndltimea cabind fatd de planul de rulare la nivelul superior al sinelor 3070 mm;

» latimea maxima 2480 mm;

» lungimea maxima cu bratul de actionare ridicat 6582 mm;

» ampatamentul 3815 mm;

» ecartamentul de rulare in regim feroviar 1435 mm;

» greutatea maxima a masinii ce include si contragreutatea 17300 da N;

» puterea maxima a motorului termic 96kW /130 CP.
» diametrul rotilor feroviare 410 mm.

Utilajul poate fi dotat cu urmatoarele accesorii: cleste hidraulic pentru traverse, fraza rotativa de taiat
arbusti, grupul de burat, echilibrator hidraulic pentru traverse din beton, echilibrator mecanic pentru
traverse din beton, cap rotitor, cupa de sapare, cupa pentru incarcarea materialului varsat, etc.

Acest utilaj nu este dotat constructiv cu vitezometru, instalatie de masurare si inregistrare a vitezei si
nici dispozitiv de siguranta si vigilenta.

De asemenea, acesta este dotat cu doua sisteme independente de autopropulsare si rulare — sistemul
feroviar si sistemul rutier. Transpunerea masinii dintr-un sistem 1n altul se efectueaza prin actionarea
sistemului hidraulic cu care este inzestrat acest utilaj.

Sistemul feroviar — destinat ghidarii, rularii respectiv deplasarii pe calea ferata este constituit din doua
punti feroviare, dotate cu patru semiaxe, pe care sunt montate patru roti metalice, cu profil specific
feroviar (roata monobloc cu diametru de 410 mm).

Panoul cu instrumentele si aparatele (figura nr.4) aflat in partea dreaptd a scaunului mecanicului
cuprinde si selectorul schimb viteze LENT - RAPID (pozitia nr.22 din figura nr.4), cu inscriptionarea
L/V, reprezentind: inaintare LENTA/RAPIDA. Vitezele maxime se regleazi automat dupi
manipularea selectorului de schimb viteze. Pentru sistemul feroviar, inaintarea LENTA se face cu o
vitezd de maxim 10 km/h, iar inaintarea RAPIDA se face cu o vitezi de maxim 20 km/h. La
inaintarea rapida se aprinde un LED, de culoare verde.
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3.3. INSTRUMENTATIE

| - PORNIRE
2 - LUMINI - AVERTIZOR ACUSTIC 16 15 14 13
3 - PIRGHIA INDICATOR DE DIRECTIE

4 - LUMINI AVARIE

(
5 - STERG. PARBRIZ (PE CABINA) @ DD
6 - LA DISPOZITIE w @g -G e
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v Ly
8 - LUMINA ROTITOARE - u) Nk
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19 10
9 - PRESIUNE ULEI MOTOR
10- NIVEL CARBURANT 20 —t
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12- INDICATOR FRINA DE PARCARE ACTIVATA 21 l i %

A /)

13- INDICATOR SUPRATEMPERATURA CAP b

AVVINMENTD

14- INDICATOR INFUNDARE FILTRU AER DIESEL
" 15- INDICATOR ULEI MOTOR 1 @

16- INDICATOR INCARCARE BATERIE
17- INDICATOR SEMNALIZARE

18- INDICATOR FARURI

19- INDICATOR AVARIE a1 e
20- INDICATOR CARBURANT

21- CRONOMETRU
22- SELECTOR SCHIMB. VITEZE - ‘

LENT-RAPID APRINS

23- SELECTOR ANTIDERAPARE 4 L
ACTIVAT APRINS
24- SELECTOR BLOCUL DE AXE

AT
3 Ly
BLOCAT STINS QD
|
|
22

figura nr.5 - panou/ cu instrumentele si aparatele utilajului Colmar

Constatari efectuate la utilajul implicat la locul accidentului

Utilajul Colmar era rasturnat pe partea dreaptd sens de mers, la baza rambleului, la o distanta de
aproximativ 23 metri de axul firului nr. II de circulatie, fiind inclinat la circa 45°, cu bratul indreptat
spre Hm Atarnati.

La prima punte feroviara in sensul de mers s-au constatat urmatoarele:

» urme de rulare in stare deraiatd mai pronuntate pe roata din partea dreapta;

» pe roata din stdnga s-a constatat o singura urma de loviturd mai puternica;

» pe partea inferioara a butucului aferent rotii din partea stangad erau urme de frecare puternica —
Foto nr.4;

» compartimentul motor si cabina de conducere erau deformate puternic;

» in zona unde s-a oprit utilajul Colmar si pe traseul parcurs in cadere pe rambleu erau imprastiate
piese uzate folosite ca si contragreutati si furtunuri desprinse de la instalatiile hidraulice.
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Constatari efectuate la utilajul implicat in unitatea specializata

figuranr.6 - schita ansamblu punte feroviara - pozitia nr.16 — ax intermediar (planetar).

Utilajul Colmar implicat in accident apartine CNCF, acesta avand functia de detinator de material
rulant de tractiune si vagoane.

in data de 03.08.2023, la sediul SRLU Craiova, s-au efectuat constatiri tehnice si masuratori la cele
doua punti motoare feroviare ale utilajului Colmar deraiat, de catre personal specializat si autorizat
folosind instrumente si dispozitive omologate si atestate AFER. In comisia de verificare, pe langa

iy,
-
<

~
punte feroviara

-

foto nr.1 - puntea feroviara nr.2, implicata in deraiere
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Valorile masuratorilor efectuate, mentionate in Fisa de verificari si masurdtori la puntea motoare erau
corespunzatoare, incadrandu-se n normele si tolerantele admise.

La puntea feroviard nr.2 (prima in sensul de mers), deraiata de ambele roti, S-a constatat in urma
demontarii butucului ca axul intermediar planetar aferent rotii din partea stinga avea o ruptura
noua in imediata apropiere a capatului canelat situat spre coroana de antrenare. Suprafata de rupere
avea o forma conica (cu aspect similar unei rupturi la torsiune — foto nr.3 si nr.4). In sectiunea de
rupere s-a observat la partea dinspre reductor, pe interiorul axului, in imediata apropiere a zonei
canelate, o fisura veche pe circa 20% din suprafata sectiunii de rupere (foto nr.5), la interiorul
axului intermediar planetar. La verificarea butucului rotii din stdnga, s-au constatat urme de frecare
produse prin frecarea puternica a acestuia de ciuperca sinei la momentul deraierii.

|
Ik

foto nr.3 - ax intermediar (planetar) rupt
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foto nr.5 — pozitionarea zonei cu aspect de fisura veche

Din datele furnizate de catre proprietarul acestui utilaj a reiesit faptul cd, de la data fabricatiei, aceasta
piesa (axul intermediar planetar) nu a fost schimbata si, ca atare, se poate concluziona ca este produsa
anterior datei de fabricatie a acestui utilaj.

La puntea feroviard nr.1 (a doua osie in sensul de mers) nu s-au constatat neconformitati, rotile
aferente se invarteau simultan.

Avand in vedere constatarile prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat ca, fisura
veche in proportie de 20% din sectiunea de rupere in interiorul axului intermediar planetar nu ar
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fi putut fi identificata la aspectarea vizuala previzuta a fi efectuata cu ocazia ultimei reparatii
curente (RC) efectuata si incheiata in data de 28.02.2023.

Date privind mentenanta utilajul Colmar implicat in accident:

1.Masind multifunctionalda autopropulsata — MSM tip FS T 3500 Colmar nr.6698 (utilaj Colmar
implicat) a fost fabricata in anul 1999, in Italia.

2. Instructiuni pentru circulatia si exploatarea masinii multifunctionale autopropulsate MSM-editura
feroviard 2008.

Ultima reparatie tehnicad (RT) la acest utilaj a fost efectuatd la data de 19.08.2022 la Sectia SRLU
Craiova, iar ultima reparatie curenta (RC) in data de 28.02.2023 la aceeasi sectie.

In documentatia privind mentenanta acestui utilaj (Manualul de instructiuni pentru folosirea Masinii
de incarcat autopropulsate pe calea rutiera si feroviarda T3500FS ) nu sunt prevdzute controale
nedistructive la piesele critice privind siguranta ale acestui utilaj, asa cum este si cazul axelor
intermediare planetare. Comisia de investigare considera ca, prin efectuarea periodica a unui control
nedistructiv cu ultrasunete (CUS) fisurile de tipul celei constatate la aceasta piesa ar fi putut fi
depistate, iar piesa respectiva ar fi putut fi inlocuita, reducandu-se astfel probabilitatea de rupere in
exploatare a acestor piese si, implicit probabilitatea de deraiere a acestui utilaj.

In acest nomenclator de reparatii, in cadrul lucrarilor ce se executi la reparatiile curente (ultima RC,
efectuatd in data de 28.02.2023, la SRLU Craiova), la punctul 2.8 Transmisia feroviard este
mentionat:- verificare functionare transmisie feroviara; .... — verificare joc, zgomot, planetare, butuc
roatd;....Elementele defecte/uzate se vor demonta si repara sau se vor inlocui.

Alte constatari.

- in cuva utilajului au fost gasite piese metalice de forme neregulate, uzate, folosite ca si
contragreutati (si nu o piesa monobloc), piese ce ocupau circa 5-10% din volumul cuvei, celelalte
piese fiind gasite pe langa utilajul Colmar rasturnat, la fata locului. Acestea au fost ulterior
transportate si depozitate 1n hala de reparatii a SRLU Craiova.

3.a.5. Infrastructura feroviard

Linii

Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Rosiori Nord - Videle, linia magistrala
900, apartinand din punct de vedere al mentenantei cdii Sectiei L2 Rosiori, Districtul L3 Rosiori

Nord.
Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs, intre statiile Rosiori Nord si Hm. Atarnati, pe o portiune de linie in
curba, profil rambleu, la km 97+425.

Utilajul Colmar a circulat in stare deraiata o distanta de 9,9 m.
Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicata in accident: linie curentd dubla, electrificata, inzestrata cu bloc de linie
automat (BLA), cu urmatoarele caracteristici:

Profilul transversal al liniei — rambleu;

Curba deviatie stanga, de la km 97+200-97+500, raza R=1000 m, puncte caracteristice (AR=97+200,
RC=97+300, CR=97+400, RA=97+500), lungime curba 300 m, LR1=LR2=100 m, Lungime curba
circulara L ¢=100 m;

- sind tip 65;

- traverse de beton tip T17;

- prindere indirecta tip K 65;
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- cale sudata (CFJ);

- declivitate 6,5%o (panta in sensul de mers al trenului) ;

- Suprainaltare h=100 mm;

- Supralargire S=0 mm.

Viteza de circulatie maxim admisad pe zona producerii accidentului era de 80 km/h pentru trenurile de
calatori si 60 km/h pentru trenurile de marfa.

Verificari la suprastructura caii

Pentru verificarea liniei s-a procedat la pichetarea acesteia si s-au marcat puncte de reper pe firul drept
de sind, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0”, in sensul invers de mers al trenului, numerotate
de la,,-1” la ,,-40”. In sensul de mers al trenului s-au marcat puncte de reper, la echidistante de 0,50
m de la punctul ,,0”, numerotate de la ,,0” la ,,30”. In aceste puncte s-au efectuat masuratori la
ecartament si nivel.

Masuratorile la ecartament si nivelul transversal al cdii au fost efectuate cu tipar tipul ,,ROBEL”
nr.0920040, avand verificarea metrologica in termen de valabilitate. Masurdtorile la sdgeatd s-au
efectuat cu coarda de 20 metri lungime, iar citirile verticale si orizontale cu sublerul pentru masurarea
uzurilor.

Valorile rezultate sunt prezentate in diagramele urmatoare (comisia a considerat ca o reprezentare
grafica a valorilor mésurate in 40 de puncte aflate inaintea punctului 0, respectiv 30 puncte aflate
dupa punctul |0, este suficientd).

Diagrama ecartament
1450

1448

1446 ——CEcartament existent ~ =——==Ecartament maxim admis Ecartament nominal

1444

1442

1440

1438

1436

Ecartamemt [mm.]

3
b
L3

1434

SEKT

1422

1430

Nr. Fichet

figura nr.6 - diagrama ecartament (ecartamentul maxim admis 1445 mm reprezentand valoarea
ecartamentului nominal 1435 mm, 10 mm toleranta maxim admisa espunzatoare vitezei de circulatie)
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= Nivel masurat ——Nivel proiectat

figura nr.7 - diagrama nivelului transversal al caii

Analizand masuratorile efectuate la ecartament si nivel s-a constatat faptul ca starea caii nu a
influentat deraierea utilajului feroviar.

De asemenea a fost verificata starea traverselor de cale ferata, constatdndu-se ca acestea erau in stare
corespunzatoare, avand prinderile complete si active.

Pe distanta analizata s-a masurat uzura sinelor (uzura sinelor pe firul exterior pe verticald si pe
orizontala, iar pe firul interior, uzura verticald), constatandu-se ca valorile obtinute in urma acestor
masuratori se incadreaza in valorile admise de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in activitatea de mentenanta a liniilor.

3.a.6. Instalatii feroviare

Statia CFR Rosiori Nord, locul de unde a fost expediat utilajul implicat ca tren nr.96212, este dotata
cu instalatie de centralizare electrodinamica (CED) tip CR3 cu manipulator.

Circulatia trenurilor intre statia CFR Rosiori Nord si Hm Atarnati (statia de destinatie) se efectueaza
in baza indicatiilor semnalelor luminoase ale instalatiei BLA.

Comunicarea intre personalul de deservire al utilajului implicat si IDM s-a desfasurat prin intermediul
statiei de radio emisie-receptie.

3.b. Descrierea faptici a evenimentelor

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

Evenimente anterioare producerii accidentului

La data de 01.08.2023, ora 07:00 mecanicul specialist si mecanicul II, s-au prezentat la IDM de
serviciu al statiei CFR Rosiori Nord, unde au fost verificati si indrumati pentru a lua in primire
utilajul Colmar aflat in incinta statiei la linia nr.2B, urmand sa circule ca tren nr.96212, pe relatia
Rosiori Nord - Atarnati, pentru a efectua lucrari feroviare la linie In Hm Atarnati.

Dupa verificare utilajului, mecanicul specialist a facut mentiunea in foaia de parcurs ,,masina Colmar
aptd din punct de vedere tehnic”.

IDM a completat si inmanat mecanicului specialist ordinul de circulatie in care se mentiona ca va
circula in conditiile din livret ale trenului nr.60014, cu limitare de viteza de 20 km/h.

La ora 08:48, trenul nr.96212, a fost expediat, din statia CFR Rosiori Nord spre Hm Atarnati, pe firul
nr.II de circulatie, utilajul Colmar avand pozitia bratul cu cupa indreptatd spre Hm Atarnati.
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Evenimente in timpul producerii accidentului

In timpul circulatiei trenului intre statia CFR Rosiori Nord si Hm Atarnati, dupa trecerea podului de
la km 97+610, in jurul orei 09:05, in conditiile in care la axul intermediar planetar aferent rotii de pe
partea stanga (in sensul de mers) a puntii feroviare nr.2 exista o fisura veche pe circa 20% din
suprafatd, in imediata apropiere a km 97+425, acest ax intermediar s-a rupt.

Acest fapt a condus, imediat, la descarcarea de sarcind brusca a acestei roti (roata ce rula pe sina
situatd la exteriorul curbei cu deviatie dreapta) si, apoi, deoarece roata corespondenta (situatd pe
partea dreapta in sensul de mers) a ramas in tractiune, S-a produs escaladarea acestei sine de catre
roatd, urmata de caderea rotii de pe sina de la interiorul curbei.

In continuare utilajul Colmar a circulat cu puntea feroviara nr.2 in stare deraiatd (cu roata de pe partea
dreaptd ruland la interiorul caii, pe traverse si cu butucul rotii de pe partea stanga alunecind pe
suprafata superioara a sinei situata la exteriorul curbei) circa 9,9 metri.

Dupa oprirea si asigurarea utilajului Colmar, ca urmare a verificarilor efectuate s-a constatat ca prima
punte feroviara in sensul de mers era deraiata de ambele roti, spre firul nr. | de circulatie cu roata din
stanga in exteriorul sinei si roata din dreapta cazuta in interiorul firelor caii. Puntea feroviara nr.1 (a
doua in sensul de mers) se afla pe sine, nefiind deraiata. Dupa efectuarea acestor constatari mecanicul
IT a rdmas jos, langa utila;.

Ulterior, fara a aviza producerea accidentului feroviar, mecanicul specialist s-a urcat in cabina
utilajului si a incercat repunerea pe sine a puntii feroviare deraiate prin sprijinirea cupei utilajului pe
sinele din fatd nereusind acest lucru. La a doua incercare de repunere pe sine a puntii feroviare
deraiate, intrucat locul 1n care era oprit dupa deraiere era pe o curba deviatie dreapta in sensul de
mers, utilajul a fost dezechilibrat, fapt ce, impreuna cu actiunea de impingere in terasament prin
intermediul cupei, a condus la inclinarea si rasturnarea acestuia pe partea dreapta a caii in sensul de
mers pana la baza rambleului.

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

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea rasturndrii utilajului Colmar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, Politiei
Transporturi Feroviare Rosiori, ASFR, AGIFER si cei ai Inspectoratului Teritorial de Munca
Teleorman.

Dupa rasturnare utilajul Colmar s-a rostogolit pe o distanta de aproximativ 23m, oprindu-se la baza
rambleului, in dreptul unor arbusti. Mecanicul II a coborat in rapa si 1-a gasit pe mecanicul specialist,
inconstient, langa utilaj. A incercat sa-i acorde primul ajutor, dupd care s-a urcat in cabina utilajului
Colmar rasturnat, a luat telefonul mobil si a sunat la 112. La fata locului au sosit cei de la Politia TF
si ambulanta SMURD, care 1-a resuscitat pe mecanicul specialist dar la ora 10:11, a fost declarat
decesul.

Linia curenta intre statia CFR Rosiori Nord s1 Hm Atarnati, firul II de circulatie a fost inchis de la ora
10:03 si redeschis la ora 16:18, iar firul I a fost Inchis in intervalul orar 09:25-09:54.

La data de 02.08.2023, in jurul orei 18:00, utilajul Colmar a fost ridicat pe o platforma si transportat
la Sectia SRLU Craiova, unde a fost descarcat, la ora 21:00.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Administratorul de infrastructurd

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea Al (CNCF ,,CFR” SA), aceasta
companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a
celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

De asemenea, Al are ca sarcina si asigurarea si repartizarea capacitatilor infrastructurii feroviare si
alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si a
contractului de acces la aceasta.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul MT nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de
siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard 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 tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor factori
implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

Intrucat, din constatirile efectuate dupa producerea accidentului asupra stirii liniei, nu au rezultat
neconformitati privind starea infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca, in
producerea acestui incident, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al nu a fost implicat din punct de vedere
al sigurantei prin rolul sau in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii
feroviare.

4.a.2. Detinatorul utilajul ce a fost implicat in accident

CNCF ,,CFR” SA, in calitate de entitate care detine si asigura mentenanta utilajului Colmar, trebuie
sd asigure o stare tehnica corespunzatoare a acestuia.

Intrucat, din constatirile efectuate dupa producerea accidentului asupra utilajului Colmar implicat in
accident, au rezultat neconformitdti privind starea tehnicd a acestuia si anume, fisuri al axul
intermediar planetar aferent rotii de pe partea stanga (in sensul de mers) a puntii feroviare nr.2,
comisia de investigare considera cd, in producerea acestui accident, CNCF ,,CFR” SA a fost implicata
din punct de vedere al sigurantei prin rolul sdu gestionarea lucrarilor de intretinere si reparare ale
acestui utilaj.

g e,

producerea accidentului au fost mecanicul de masini grele de cale specialist, care a condus utilajul
Colmar si mecanicul de masini grele de cale II, care a deservit acelasi utilaj.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1. Materialul rulant — (utilajul Colmar)

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la utilajul Colmar implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in raport, se poate afirma ca starea tehnica a
utilajului Colmar a determinat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

* in imediata apropiere a capatului canelat, situat spre coroana de antrenare, al axului intermediar
planetar aferent rotii de pe partea stanga (in sensul de mers) a puntii feroviare nr.2 (prima in sensul
de mers) de la masina multifunctionala autopropulsata — MSM tip FS T 3500 Colmar nr.6698
(utilajul Colmar) s-a dezvoltat in timp 0 fisura veche pe circa 20% din suprafata;
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* 1in aceste conditii, la data de 01.08.2023, in timpul circulatiei acestui utilaj ca trenul nr.96212, intre
statia CFR Rosiori Nord si Hm Atérnati, dupa trecerea podului de la km 97+610, in jurul orei
09:05, in imediata apropiere a km 97+425, acest ax intermediar s-a rupt;

= acest lucru a condus, imediat, la descércarea de sarcina brusca a acestei roti (roatd ce rula pe sina
situata la exteriorul curbei cu deviatie dreapta) si apoi, deoarece roata corespondentd (situatd pe
partea dreapta In sensul de mers) a ramas In tractiune, la escaladarea acestei sine de catre roata
urmata de caderea rotii corespondente (situatd pe partea dreapta in sensul de mers) de pe sina de la
interiorul curbei;

* 1n continuare utilajul Colmar a circulat cu puntea feroviara nr.2 in stare deraiatd (cu roata de pe
partea dreapta ruland la interiorul cdii, pe traverse si cu butucul rotii de pe partea stdnga alunecand
pe suprafata superioara a sinei situata la exteriorul curbei) circa 9,9 metri.

Luand in considerare starea tehnica a utilajului Colmar implicat, prezentatd la cap.3.a.4, se poate
concluziona cd, ruperea axului intermediar (planetar) de actionare a rotii situate pe partea
stinga (in sensul de mers al utilajului) de la puntea feroviara nr.2 (prima in sensul de mers)
constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, reprezintd o
conditie care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta este factorul cauzal al accidentului.

In timpul investigatiei s-a constatat ca, fisura veche existentd la axul intermediar rupt nu ar fi putut fi
identificata la aspectarea vizuala prevazuta a fi efectuatd cu ocazia reparatiilor curente efectuate la
acest utilaj. De asemenea, din verificarea documentatiei privind mentenanta acestui utilaj, a rezultat
ca, In aceasta nu sunt prevazute controale nedistructive la piesele critice privind siguranta ale acestui
utilaj, asa cum este si cazul axelor intermediare.

Comisia de investigare considerd ca, prin efectuarea periodicd a unui control nedistructiv cu
ultrasunete (CUS) fisurile de tipul celei constatate la aceasta piesa ar fi putut fi depistate, iar piesa
respectiva ar fi putut fi inlocuita, reducandu-se astfel probabilitatea de rupere in exploatare a acestor
piese si, implicit probabilitatea de deraiere a acestui utilaj.

In concluzie, neefectuarea periodicii, in cadrul lucririlor de reparatii si intretinere, a unor
controale nedistructive cu ultrasunete la axele intermediare (planetare) prin care ar fi putut fi
depistate eventuale fisuri, dezvoltate in timp, la aceste piese a reprezentat un factor critic al
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 cd acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupd producerea
accidentului, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii nu a favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.b.3. Instalatii tehnice

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

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Administratorul de infrastructura (Al)

Intrucat in urma verificarilor efectuate nu au fost constatate neconformitati privind starea
infrastructurii feroviare, iar personalul cu sarcini de administrare si asigurare a mentenantei
infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului din cadrul Al nu a fost implicat in producerea
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incidentului, comisia de investigare a considerat ca nu este necesara verificarea aspectelor legate de
caracteristicile umane si individuale 1n cazul acestui personal.

Detinatorul utilajul ce a fost implicat in accident

Personalul angajat pe functiile de mecanic specialist si mecanic II care a condus si deservit utilajul
implicat in accident detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru
confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de
vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise, la data producerii
accidentului.

Acest personal a participat la sedintele de instruire teoreticd efectuate prin programul ,.scoala
personalului”, fiind instruit din prevederile instructiilor si regulamentelor in vigoare.

In timpul investigatiei s-a constatat cd, desi era instruit si avizeze producerea unui accident/incident,
dupa producerea deraierii, mecanicul specialist nu a avizat accidentul feroviar si a luat decizia de a
incerca repunerea pe linie a puntii feroviare deraiate prin sprijinirea falcilor cupei utilajului pe sine si
la a doua incercare de repunere pe sine a puntii feroviare deraiate, acesta a fost dezechilibrat, fapt ce a
condus la inclinarea si rasturnarea acestuia pe partea dreaptd a caii in sensul de mers pana la baza
rambleului caii.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini

In timpul investigatiei s-a constatat ca, fisura veche existenti la axul intermediar rupt nu ar fi putut fi
identificata la aspectarea vizuald prevazuta a fi efectuata cu ocazia reparatiilor curente efectuate la
acest utilaj.

De asemenea, din verificarea documentatiei privind mentenanta acestui utilaj, a rezultat ca, in aceasta
nu sunt prevazute controale nedistructive la piesele critice privind siguranta ale acestui utilaj, asa cum
este si cazul axelor intermediare.

Prin aceste controale fisurile de tipul celei constatate la aceasta piesa ar fi putut fi depistate, iar piesa
respectiva ar fi putut fi inlocuita, reducandu-se astfel probabilitatea de rupere in exploatare a acestor
piese si, implicit probabilitatea de deraiere a acestui utilaj.

in concluzie lipsa, din documentatia privind mentenanta acestui utilaj, a unor prevederi care si
impuna efectuarea, periodici, de controale nedistructive cu ultrasunete (CUS) la axele
intermediare (planetare) reprezinta un factor critic, al producerii acestui accident. Intrucat acest
factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Conformarea cu normele privind agrementarea

La art.84 din Instructiuni pentru circulatia si exploatarea masinii multifunctionald autopropulsata
MSM, aprobatd prin Ordinul MTCT nr.1718/2005 este prevdzut faptul ca, ,,masina MSM poate
circula pe infrastructura feroviara numai dacé a obtinut agrement tehnic feroviar de utilizare, emis de
catre Autoritatea Feroviara Romana”.

Din documentele puse la dispozitia comisie de investigare de catre SRCF Craiova a reiesit faptul ca
pentru produsul ,,masind multifunctionala autopropulsatd pentru calea ferata si sosea — tip 3500 FS”
au avut Agrement tehnic seria AT, nr.006/1999 cu termen de valabilitate 09.12.1999.

In ceea ce priveste mentenanta acestui utilaj, in conformitate cu prevederile art.2 pct.(2) din Ordinul
nr.290/2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii in
activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare §i a
materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul, ,prestarea serviciilor privind
intretinerea materialului rulant, precum si construirea, modernizarea, repararea s$i Intretinerea
infrastructurii de transport feroviar si cu metroul, denumite in continuare servicii feroviare critice,
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poate fi efectuatd numai de catre furnizorii feroviari, daca acestia fac dovada ca detin un agrement
tehnic pentru fiecare serviciu prestat”.

Din documentele puse la dispozitia comisie de investigare de catre AFER a rezultat faptul ca:

- in baza de date a AFER nu au fost gasite documente emise (agrement tehnic) in conformitate
cu prevederile OMT 290/2000 pentru vehiculul ,;masind multifunctionala autopropulsata
MSM tip FS T 3500 Colmar” in ceea ce priveste utilizarea acestora;

- AFER a acordat agrement tehnic feroviar solicitantului INTRETINERE MECANIZATA A
CAII FERATE SA pentru Sectia IMCF Constanta, Bucuresti, Buzau, Cluj, Brasov, Timisoara
si lasi pentru serviciul feroviar critic ,,Revizia tehnica (RT) si reparatie curenta (RC) la
masina multifunctionala autopropulsata pe cale rutiera si ferata tip COLMAR T3500 FS”, a
caror valabilitate a expirat in anul 2016, 2017 respectiv 2018.

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

4.d.1. Administratorul de infrastructurd

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei
(UE) 798/2016 privind siguranta feroviara, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a
Ordinul MT nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructurd feroviara din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Sigurantd cu nr. de
identificare AS21003 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma indeplinirea
cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al Al valabila pana la 27.12.2026.

La acea datd, SMS aplicat la nivelul Al 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 Regulamentul delegat nr.762/2018 de
stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele SMS.

SMS este instrumentul recunoscut pentru controlul riscurilor, iar Al 1i revine responsabilitatea de a
lua masuri corective imediate pentru a Tmpiedica repetarea accidentelor.

Astfel, pentru a controla aceste riscuri rezultate din activitatile proprii, conducerea Al a dispus masuri

pentru:

= jdentificarea proceselor;

» identificarea responsabilitdtilor si resurselor necesare;

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

» identificarea parametrilor necesari pentru a controla si Tmbunatati procesele;

* programarea activitatilor;

= identificarea pericolelor;

» definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

* monitorizarea, mdsurarea si analizarea proceselor definite.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii tehnice a utilajului implicat, in sensul cd axul
intermediar (planetar) aferent rotii din partea stanga (in sensul de mers) de la puntea feroviard nr.2
(prima in sensul de mers) prezenta o zona cu fisura veche, care nu ar fi putut fi identificata la
aspectarea vizuala prevazuta a fi efectuatd cu ocazia reparatiilor curente efectuate la acest utilaj,
comisia de investigare a verificat daca acest SMS dispune de proceduri pentru a garanta ca 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:
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» pentru a indeplini aceasta cerintad, Al a Intocmit si difuzat persoanelor implicate procedura de
sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, procedura ce a difuzata catre SRCF in vederea
punerii in aplicare. La capitolul 5.2. din aceasta procedura — Etapele procesului de management al
riscurilor, pct.5.2.2. — Identificarea pericolelor si a riscurilor de siguranta feroviara, este prevazut
ca ,procesul de evaluare a riscurilor din cadrul SMS implica identificarea pericolelor,
identificarea §i analizarea tuturor riscurilor operationale, organizationale si tehnice asociate
pericolelor identificate, stabilirea masurilor de control aferente si cerintele rezultate care trebuie
indeplinite de sistem’;

* din verificarea documentelor Intocmite, la nivelul SRCF Craiova, in cadrul actiunilor de gestionare
a riscurilor, Al nu a identificat si evaluat riscurile generate de ruperea in exploatare a pieselor
critice privind siguranta feroviara de la utilajele utilizate 1n activitatea de mentenanta a liniilor, asa
cum este si cazul axelor intermediare (planetare).

In concluzie, lipsa unei evaluirii a riscurilor generate de ruperea in exploatare a pieselor critice
privind siguranta feroviard de la utilajele utilizate in activitatea de mentenanta a liniilor,
reprezinta un factor critic al producerii acestui accident. Intrucit acest factor critic ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta
reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar
Nu este cazul.

5. CONCLUSIONS

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

On 1%t August 2023, at 08:48 o’clock, the train no. 96212, consisting in the track vehicle Colmar was
dispatched from the railway station Rosiori Nord to the railway station Atarnati, on track II, having
the bucket boom to the railway station Atarnati.

During the running of the train between the railway stations Rosiori Nord and Atarnati, after running
on the bridge from km 97+610, at about 09:05 o’clock, given that the intermediary planet centre axle
afferent to the left wheel (in the running direction) of the railway axle no.2 had an old crack on about
20% from the surface, close to km 97+425, this intermediary centre axle broke.

It led soon at the sudden load transfer of this wheel (the wheel ran on the exterior rail of the right
curve) and then, because the corresponding wheel (situated on the right side in the running direction)
continued to haul, it overclimbed the rail, followed by the fall of the wheel from the inner rail of the
curve.

The track vehicle Colmar continued to run having the railway axle no.2 derailed (the right wheel
running inside the track, on the sleepers and with the left wheel boss sliding on the upper surface of
the exterior rail of the curve) about 9,9 m.

After stopping and making sure the track vehicle Colmar, following the checkings, there was found
that the first railway axle in the running direction had both wheels derailed, to the track no. | with the
left wheel outside the rail and the right wheel fallen inside the rails. The railway axle no.1 (the second
one in the running direction) was on the rails, nor being derailed. After those findings the driver Il
rested down, next to the track vehicle.

Considering the findings and measurements made after the accident at the track superstructure and
rolling stock involved, it is possible to state that the accident was caused by the breakage of the
intermediary centre axle (planet one) for the turning of the left wheel (in the running direction of the
track vehicle) from the railway axle no.2 (first in the running direction) of the railway vehicle
Colmar.
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Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and
rolling stock involved, the documents submitted and the statements of the staff involved, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated by the Regulation for
implementation (EU) 572/2020, into chapter 4 ”Accident analysis”, the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

= breakage of intermediary centre axle (planet one) for the turning of the left wheel (in the running
direction of the track vehicle) from the railway axle no.2 (first in the running direction) of the track
vehicle Colmar.

Contributing factor

= lack, within the repairs and maintenances, of periodic non-destructive ultrasonic controls at the
intermediary centre axles (planet ones) through which one could have identify possible cracks,
developed during the time, at these parts.

Systemic factors

= lack, in the documentation for the maintenance of the track vehicle Colmar, of some provisions
that impose performance, periodically, ultrasonic non-destructive controls (CUS) at the
intermediary centre axles (planet ones);

= lack of the assessment of the risks generated by the failure during the operation, of the critical
railway safety parts from the track vehicles used for the line maintenance.

5.b. Additional remarks

During the investigation, there were identified the next problems without relevance for the
conclusions on the incident causes:

- the track vehicle Colmar has not valid railway technical agreement for use.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on 1% August 2023, between the railway stations Rosiori Nord and
Atarnati, was caused by the breakage of the intermediary centre axle (planet one) for the turning of
left wheel (in the running direction of the track vehicle) from the railway axle no.2 (first in the
running direction) of the track vehicle Colmar.

Considering the systemic factors identified during the investigation, for the prevention of future
similar accidents/incidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from the
Emergency Government Decision no.73/2019 for railway safety, the investigation commission
considers timely to issue the next safety recommendations, addressed to Romanian Railway
Safety Authority — ASFR, which, under the limits of its competences, takes the necessary
measures in order to be sure that the safety recommendations issued by AGIFER are
considered and, if case, they are followed. According to the provisions of art.26, paragraph (3) from
the Emergency Government Decision no.73/2019 ASFR shall periodically notify AGIFER, at least
6 months, about the measures taken or planned consequently the recommendations issued.

Preamble of recommendation no.457/1

During the investigation one found out the existence of an old crack at the intermediary centre axle
broken, that crack could not have been identified at the visual inspection stipulated to be done within
the current repairs at the track vehicle. Also, from the checking of the documentation for the track
vehicle maintenance resulted that, it does not stipulate non-destructive controls at the safety critical
parts of the track vehicle, as it is in the case of intermediary centre axles.

Safety recommendation no.457/1
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CNCF ”CFR” SA shall revise the documentation for the maintenance of the track vehicle
Colmar, that is to introduce some provisions that impose the periodic performance of
ultrasonic non-destructive controls (CUS) at the intermediary centre axles (planet ones).

Preamble of recommendation no.457/2

During the investigation one found that, into the actions for the risks management, CNCF "CFR” SA
did not identify and assess the risks generated by the failure in operation of the safety critical parts
from the track vehicles used for the line maintenance, as it is the case of the intermediary centre axle
(planet ones).

Safety recommendation no.457/2

CNCF ”CFR” SA shall assess the risks associated to the dangers generated by the identification
in operation the safety critical parts at the track vehicles used for the line maintenance.

Referinte:
Manual de instructiuni pentru folosirea Masinii de incarcat autopropulsanta pe calea rutiera si
feroviara T 3500 FS, numar de fabrica: 6698, an fabricatie:1999;
Instructiuni pentru circulatia si exploatarea masinii multifunctionale autopropulsata MSM —
editura feroviara 2008;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001,
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;
SMS-Procedura de sistem Managementul Riscurilor cod PS 0-6.1 si Registrul riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR si
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA.
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