AVIZ

in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 01.11.2022, ora
07:26, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Craiova - Filiasi
(linie dubla, electrificata), in halta de miscare Récari, in circulatia trenului de marfa nr.64316
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea a 9 vagoane
incarcate cu carbune din compunerea acestuia.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, au fost determinati factorii cauzali,
contributivi si sistemici si a fost emisd o recomandare de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului feroviar
produs la data de 01.11.2022, ora 07:26, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Craiova - Filiasi (linie dubla), in halta de miscare Racari, in circulatia trenului de
marfa nr.64316 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfd” SA), prin
deraierea a 9 vagoane incarcate cu carbune din compunerea acestuia.



AVERTISMENT

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

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

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

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

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

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat
cele referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbundtatirea sigurantei feroviare
este inadecvatd si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Agentia de Investigare Feroviard Romana
Administrator de infrastructura publica — CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua
statii vecine (Instructia nr.351, art.76)

entitate responsabild cu intretinerea - o entitate care raspunde de
intretinerea unui vehicul si care este inregistrata ca atare in registrul
national al vehiculelor mentionat la articolul 47 din Directiva (UE)
2016/797

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

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

halta de miscare

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

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Instalatie pentru masurarea si inregistrarea vitezei de pe locomotiva
Ministerul Transporturilor
SNTFM ,,CFR Marfa” SA - operatorul de transport feroviar implicat

ordonanta de urgentd a Guvernului



Regulament

REV
SMS

SNTFM

SRCF

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

Registrul european al vehiculelor

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

SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriala din cadrul
CNCF ,,CFR” SA
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1. REZUMAT

La data de 01.11.2022, ora 03:57, trenul de marfa nr.64316, apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a fost expediat din statia CFR Motru Est avand ca destinatie statia
CFR Cernele. Trenul de marfa nr.64316 era compus din 39 vagoane, seria Fals, toate incarcate cu
carbune.

Trenul a trecut prin statia CFR Filiasi la ora 07:10, iar la ora 07:26, cand trenul iesea din HM Racari,
in zona macazurilor din capatul X, fir Il de circulatie, la km 278+776 s-a produs deraierea a 9 vagoane
(de la al 24-lea la al 32-lea) din compunerea trenului, dupd cum urmeaza:

- vagonul nr.81536654349-5 al 24-lea de la locomotiva deraiat de ambele osii ale celui de-al doilea
boghiu, in sensul de mers;

- vagonul nr.81536654709-0 al 25-1lea de la locomotiva deraiat si rasturnat spre firul I;

- vagonul nr.81536653359-5 al 26-lea de la locomotiva deraiat si rasturnat spre firul I;

- vagonul nr.82536652419-7 al 27-lea de la locomotiva deraiat si inclinat la 30° spre firul I;

- vagonul nr.81536654876-7 al 28-lea de la locomotiva deraiat si inclinat la 30° spre firul I;

- vagonul nr.81536654733-0 al 29-lea de la locomotiva deraiat si rasturnat spre exteriorul firului II;
- vagonul nr.81536652705-0 al 30-lea de la locomotiva deraiat, inclinat si incalecat peste vagonul din
fata;

- vagonul nr.81536666114-9 al 31-lea de la locomotiva deraiat de prima osie a primului boghiu, in
sensul de mers;

- vagonul nr.81536656161-2 al 32-lea de la locomotiva deraiat de a doua osie a primului boghiu, in
sensul de mers.

Figura nr.1 - locul producerii accidentului feroviar

Trenul a fost remorcat de locomotiva electricd EA 547, locomotiva ce apartinea OTF. De asemenea,
vagoanele din compunerea trenului apartineau OTF.

Trenul a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 176 m, dupd care s-a oprit ca urmare a
intreruperii conductei generale de aer si franarii automate.

Consecinte

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat morti sau raniti.
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Suprastructura caii a fost afectatd pe o distantd de circa 176 m, inclusiv schimbatorul de cale nr.1,
prin lovirea si distrugerea traverselor si a materialului metalic mérunt, ruperea si deformarea sinelor
de catre vagoanele deraiate.

La 2 dintre vagoanele deraiate (situate al 31-lea si al 32-lea In compunerea trenului) s-au produs avarii
usoare (lovituri pe suprafetele de rulare ale rotilor deraiate si un stalp frontal deformat), iar la celelalte
7 vagoane deraiate s-au produs avarii grave la cutii, aparatele de rulare, instalatiile de frana, boghiuri,
sasiuri, instalatii de basculare.

In urma accidentului, marfa (carbune) din cele 6 vagoane rasturnate sau inclinate a cazut pe
terasamentul caii.

La instalatiile feroviare au fost inregistrate avarii la bobinele de joanta si cablurile de conexiune dintre
acestea si picheti.

In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia intre HM Racari si HM Cotofeni,
pe ambele fire de circulatie, Incepand cu ora producerii acestuia.

La data de 03.11.2022, ora 07:08, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a caii ferate, a fost redeschisa
circulatia pe firul I de circulatie pentru trenurile de calatori si marfa cu viteza restrictionata la 10 km/h
intre km 278+600 si km 278+700, restrictie ce a fost amelioratd la 30 km/h in aceeasi data la ora
15:08.

La data de 05.11.2022, ora 22:24, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a caii ferate, a fost redeschisa
circulatia, pe firul II de circulatie pentru trenurile de caldtori si marfa cu viteza restrictionatad la 10
km/h intre km 278+600 si km 278+800, restrictie ce a fost ameliorata la 30 km/h in aceeasi data la
ora 23:21.

In urma inchiderii circulatiei a fost necesara transbordarea calatorilor cu mijloace auto intre statia
CFR Filiasi st HM Cotofeni, in cazul tenurilor Regio, respectiv intre statiile CFR Filiasi si Craiova,
in cazul trenurilor Interregio.

In urma producerii acestui accident feroviar au fost anulate un numar de 73 de trenuri.

Foto nr.1: vagoanele deraiate in accident
Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate, dupd producerea accidentului, la
suprastructura caii si la materialul rulant implicat, se poate afirma ca accidentul a fost cauzat de
functionarea anormald a distribuitorului de aer de la vagonul nr.81536654349-5, al 24-lea din
compunerea trenului.



Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie si declaratiile personalului implicat, comisia
de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul de punere in aplicare (UE)
2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”, urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Functionarea anormald a distribuitorului de aer de la vagonul nr.81536654349-5 al 24-lea din
compunerea trenului, functionare ce a dus la blocarea eliminarii aerului din cilindrul de frana si,
implicit, la impiedicarea slabirii sabotilor de frana de pe rotile acestui vagon.

Factorul contributiv

Neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice la compunere a trenului implicat, a operatiilor de suflare a
separatoarelor de praf de la primele 3 vagoane cu frand automatd din compunerea trenului si, de
asemenea, a conductei generale de aer pe grupe de 5+10 vagoane.

Factorul sistemic

Lipsa unei evaluari a riscurilor asociate pericolelor generate de neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice
la compunere, a operatiilor de suflare a conductei generale de aer pe grupe de 5+10 vagoane.

Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 01.11.2022, in HM Racari, a fost cauzat de functionarea
anormald a distribuitorului de aer de la vagonul nr.81536654349-5, functionare ce a dus la blocarea
eliminarii aerului din cilindrul de frana si, implicit, la impiedicarea slabirii sabotilor de frana de pe
rotile acestui vagon.

In timpul investigatiei s-a constatat ca, in timpul efectudrii reviziei tehnice la compunere, in statia de
indrumare a trenului implicat (Motru Est), personalul OTF nu a suflat separatoarele de praf de la
primele 3 vagoane cu frana automata din capul trenului si, de asemenea, conducta generald de aer pe
grupe de 5+10 vagoane, operatii obligatorii prevdzute in codul de practica (Instructiunile
nr.250/2005).

Preambul recomandarea nr.442/1

Comisia de investigare a constatat faptul ca OTF nu a evaluat riscurile asociate pericolelor generate
de neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice la compunere, a operatiilor de suflare a conductei generale
de aer pe grupe de 5+10 vagoane.

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare §i a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera
oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.442/1

Autoritatea de Sigurantad Feroviara Roméina - ASFR va solicita operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA sa efectueze evaluarea riscurilor asociate pericolelor
generate de neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice la compunere, a operatiilor de suflare a
conductei generale de aer pe grupe de 5+10 vagoane si sd dispuna de masuri de siguranta
eficiente pentru tinerea sub control a acestora.

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

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

In conformitate cu legislatia nationald, AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor
produse in circulatia trenurilor.

In temeiul art.20, alin. (3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare are obligatia de a 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 siguranta in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Craiova,
privind evenimentul feroviar produs la data de 01.11.2022, pe raza de activitate a acestei SRCF, sectia
de circulatie Craiova - Filiasi (linie dubld, electrificata), in HM Racari, in circulatia trenului de marfa
nr.64316 (apartindnd OTF), prin deraierea a 9 vagoane incarcate cu carbune din compunerea acestuia,
si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se 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 Decizia nr.442, din data de 02.11.2022, a fost numitd comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartindind AGIFER.

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

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in deraiere si a
reviziilor la trenurile operate de OTF.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

= 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 analizd) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la accidentul 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.

Constatdrile tehnice la infrastructura feroviard implicatd, precum si cele referitoare la materialul
rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate impreund cu reprezentantii Al si ai OTF
implicat.

Masurdtorile la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat au fost efectuate cu dispozitive
care la data utilizérii detineau autorizatii si vize metrologice valabile.
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Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

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

Investigatia s-a desfasurat in 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 entitatile implicate in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii. Partile implicate in producerea accidentului si interventia post accident au furnizat
comisiei de investigare informatiile solicitate.

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

analizi logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare. In acest scop au fost parcurse

mai multe etape:

= efectuarea de fotografii si filmari la infrastructura feroviard si la materialul rulant implicat in
deraiere, atat la data si locul producerii accidentului feroviar, cét si ulterior, urmata de analiza
ulterioara a acestora;

= efectuarea de constatari tehnice si mdsuratori la infrastructura feroviard si materialul rulant
implicat, evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu
(instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, proceduri, ordine de serviciu, dispozitii,
decizii si reglementdri proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului
feroviar);

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

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

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

In urma utilizarii metodelor mai sus mentionate a fost determinat lantul cauzal care a dus la
producerea accidentului.

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

La data de 01.11.2022, ora 03:57, dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere si a probei complete
a franelor, trenul de marfa nr.64316 a fost expediat din statia CFR Motru Est catre statia CFR Cernele.

La ora 05:47 trenul a sosit In HM Gura Motrului, loc unde urma sd se schimbe personalul de tractiune.

Dupa schimbarea personalului de tractiune, la ora 06:52, trenul a fost expediat din HM Gura Motrului
catre statia de destinatie (Cernele).

Trenul de marfa nr.64316 a fost remorcat cu locomotiva EA 547 apartinand OTF si avea in compunere
39 vagoane de tip Fals incarcate cu carbune (156 osii, 3098 tone, 610 m).
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Trenul a circulat apoi, pana la iesirea din HM Récari, unde in jurul orei 07:26, pe linia III directa, in
zona cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.7 si nr.1 din cap X, la km 278+776, s-a produs deraierea
a 9 vagoane (de la al 24-lea la al 32-lea) din compunerea trenului, dupa cum urmeaza:

- vagonul nr.81536654349-5 al 24-lea de la locomotiva deraiat de ambele osii ale celui de-al doilea
boghiu, in sensul de mers;

- vagonul nr.81536654709-0 al 25-lea de la locomotiva deraiat si rasturnat spre firul I;

- vagonul nr.81536653359-5 al 26-lea de la locomotiva deraiat si rasturnat spre firul I;

- vagonul nr.82536652419-7 al 27-lea de la locomotiva deraiat si inclinat la 30° spre firul I;

- vagonul nr.81536654876-7 al 28-lea de la locomotiva deraiat si inclinat la 30° spre firul I;

- vagonul nr.81536654733-0 al 29-lea de la locomotiva deraiat si rasturnat spre exteriorul firului II;
- vagonul nr.81536652705-0 al 30-lea de la locomotiva deraiat, inclinat si incalecat peste vagonul din
fata;

- vagonul nr.81536666114-9 al 31-lea de la locomotiva deraiat de prima osie a primului boghiu, in
sensul de mers;

- vagonul nr.81536656161-2 al 32-lea de la locomotiva deraiat de a doua osie a primului boghiu, in
sensul de mers.

Trenul a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 176 m, dupa care s-a oprit ca urmare a
intreruperii conductei generale de aer.

Figura nr.2 - schita producerii accidentului

La locul producerii accidentului (zona dintre schimbatoarele de cale nr.7 si nr.1) linia este alcatuita
din sine tip 60, cale fara joante, traverse beton armat T17, prindere elastica de tip SKL12.

Viteza de circulatie a trenurilor pe linia directa III din HM Racari este de 100 km/h pentru trenurile
de calatori s1 60 km/h pentru trenurile de marfa.

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar a fost corespunzatoare. Inainte si la data
producerii accidentului feroviar cerul era senin, iar temperatura Inregistratd in aer la momentul
producerii accidentului feroviar era de aproximativ 6°C.

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
71/2020, accidentul produs la data de 01.08.2021, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7 alin.(1) lit.b, respectiv
,.deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
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3.a.2. Victime, daune materiale i alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti $i raniti.
inciircituri, bagaje si alte bunuri

In urma accidentului o cantitate importantd de marfa (carbune) din cele 6 vagoane rasturnate sau
inclinate a cazut pe terasamentul caii.

Pagube materiale:

= material rulant
- la2 dintre vagoanele deraiate (situate al 31-lea si al 32-lea Tn compunerea trenului) s-au produs
avarii usoare (lovituri pe suprafetele de rulare ale rotilor deraiate si un stalp frontal deformat);
- la celelalte 7 vagoane deraiate s-au produs avarii grave la cutii, aparatele de rulare, instalatiile
de frana, boghiuri, sasiuri, instalatii de basculare;

= infrastructura - in urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura caii a fost afectata pe
o distanta de circa 176 m, inclusiv schimbatorul de cale nr.1, prin lovirea si distrugerea traverselor
si a materialului metalic marunt, ruperea si deformarea sinelor de cétre vagoanele deraiate;

= instalatii feroviare - au fost Inregistrate avarii la bobinele de joanta aferente circuitelor de cale
117 si 033, precum si cablurile de conexiune dintre acestea si picheti.

* mediu - accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Valoarea estimativa totala a pagubelor, conform documentelor puse la dispozitie de catre entitatile
implicate pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 1.079.599,27 lei fara TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorii pagubelor este a partilor
implicate, pentru orice diferente ulterioare AGIFER nu poate fi atrasd in nici o actiune legatd de
recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia intre HM Racari si HM Cotofeni,
pe ambele fire de circulatie, Incepand cu ora producerii acestuia.

La data de 03.11.2022, ora 07:08, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a cdii ferate, a fost redeschisa
circulatia, pe firul I de circulatie pentru trenurile de céldtori si marfa cu viteza restrictionatd la 10
km/h Intre km 278+600 si km 278+700, restrictie ce a fost ameliorata la 30 km/h in aceiasi data la
ora 15:08. Ulterior la data de 05.11.2022, ora 22:24, a fost redeschisa circulatia, pe firul 1I de
circulatie pentru trenurile de caldtori si marfa cu viteza restrictionata la 10 km/h intre km 278+600 si
km 278+800, restrictie ce a fost amelioratd la 30 km/h 1n aceiasi datd la ora 23:21.

In urma Inchiderii circulatiei a fost necesara transbordarea calatorilor cu mijloace auto intre statia
CFR Filiasi st HM Cotofeni, in cazul tenurilor Regio, respectiv intre statiile CFR Filiasi si Craiova,
in cazul trenurilor Interregio.

In urma producerii acestui accident feroviar au fost anulate un numar de 73 de trenuri de calatori.

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

Al - CNCF este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica. Al este de asemenea si administrator al instalatiilor fixe de
tractiune electrica.
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In conformitate cu prevederile legale in vigoare Al asigura si repartizarea capacitatilor infrastructurii
feroviare si alocarea traselor pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si a contractului
de acces la aceasta.

La momentul producerii incidentului feroviar, Al in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate
cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a Ordonantei de urgenta a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romdnia, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu nr. de
identificare AS21003 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER,
confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea Sistemului de
Management al Sigurantei al administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara si permite
acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura feroviara acordatd la data de
28.12.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2026.

Al este organizat 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.

Linia pe care s-a produs accidentul feroviar este administratd de catre Sectia de intretinere linii L6
Craiova prin districtul de intretinere a liniilor 8 Filiasi.

Functia implicata in accidentul feroviar din partea acestui agent economic este impiegatul de miscare
care era de serviciu Tn HM Raécari la data producerii accidentului.

OTF - SNTFM in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, la momentul
producerii accidentului detinand licenta de transport feroviar si certificat unic de sigurantd, emise in
conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespundd din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa 1 se asigure reviziile si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate
ca ERL

Functiile implicate n accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:

= mecanicul de locomotiva de serviciu la data 01.11.2022 si care a condus trenul de marfa nr.64316;

» mecanicul ajutor de serviciu la data 01.11.2022 si care a deservit trenul de marfa nr.64316;

= revizorii tehnici de vagoane de serviciu la data 01.11.2022 care au efectuat revizia tehnicd la
compunere $i proba completa a franelor la trenul de marfa nr.64316 in statia CFR Motru Est.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.64316.

Trenul a fost compus din:

= 39 vagoane incarcate, 156 osii;

* masd netd 2134 tone, masa brutd 3098 tone brute, lungimea trenului 610 m;
* masa franata dupa livret, automat 1549 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 309 tone;

= masa franata de fapt, automat 1768 tone;

* masa franata de fapt, de mana 662 tone.

Date constatate cu privire la locomotiva:

Locomotiva de remorcare a trenului este de tip electrica, clasa 92, cu puterea de 5100 KW, avand
numarul de inmatriculare 91530400547-2, denumitd in continuare EA 547 si este in proprietatea
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OTF. ERI pentru aceasta locomotiva este, de asemenea, OTF. Locomotiva era, la data producerii
accidentului, inscrisd in REV.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei sunt:

= tipul -LE 5100 KW;

= felul curentului - alternativ monofazat;
= tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact -25kV/19 kV/27,5 kV;
= frecventa nominala - 50 Hz;

= formula osiilor -Co’-Co’;

= greutate - 126 tone;

= ccartament - 1435 mm;

= motoarele electrice de tractiune sunt de curent continuu, fiecare cu capacitate nominala de 50KW.

Locomotiva a fost fabricata in anul 1981 de catre Electroputere Craiova si a efectuat ultima reparatie
de tip RR (reparatie cu ridicare) la data de 17.07.2020, la Societatea Intretinere si Reparatii
Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA - Sectia IRLU Adjud, parcurgand de atunci 50.681 km si pana
la data accidentului.

Ultima revizie planificata de tip R2+CUS (control ultrasonic al osiilor) + Céntar in perioada 24-
28.03.2022 la Societatea Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA - Sectia IRLU
Adjud.

Locomotiva EA 547 a efectuat ultima revizie planificatd de tip R1+RST (restabilire stare de
curatenie) + PI (pregatiri de iarnd) + RAD (reparatie accidentald - inlocuire electromotor
compresoare) la data de 21.10.2022 la Societatea Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje CFR
IRLU SA - Sectia IRLU Craiova, parcurgand de atunci si pana la data accidentului 550 km.

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva EA 547 s-au constatat urmatoarele:

= Jocomotiva a fost condusa din postul I de conducere;

= robinetul frinei automate era pe pozitia III ,,neutrd”;

= instalatia de frina automata, directa si de mana in stare corespunzitoare;

= presiunea aerului in conducta generala era ,,0”;

= instalatia de producere a aerului comprimat in stare corespunzatoare;

= instalatia INDUSI era izolata, acest lucru fiind mentionat in carnetul de bord al locomotivei;

= dispozitivul de siguranta si vigilentd DSV era sigilat si in functie;

= instalatia de vitezometru de tip IVMS era sigilata si in functie;

= instalatia de radiotelefon functiona corespunzator;

= instalatia de uns buza bandajului incompleta (lipsa bara de actionare, lucru mentionat in carnetul
de bord);

= gaparatele de masura si control bune, in stare de functionare;

» inductorii in stare de functionare, cu urme de lovire;

= sabotii de frina aveau grosimi corespunzatoare;

= aparatele de rulare si suspensia in stare corespunzatoare;

= gaparatele de legare si cele de ciocnire in stare corespunzdtoare;

= robinetul de la semiacuplarea de aer dinspre primul vagon se afla in pozitia ,,deschis”;

= cupla de legare activa (dinspre primul vagon) era cea a locomotivei.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Imediat dupa producerea accidentului, la locomotiva EA 547, s-a procedat la descdrcarea unitatii de

memorie a instalatiei de vitezometru. In conformitate cu procesul verbal de interpretare a inregistrarii

IVMS transmis de catre OTF, din aceste nregistrari s-au constatat urmatoarele:

= instalatia [VMS nu inregistreaza sensul de mers si presiunea in conducta generald de aer a trenului;

= Jocomotiva a plecat cu trenul de marfa nr.64316 la ora 06:51:58, viteza crescand de la 0 la 15 km/h
pe o distantd de 500 metri;
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in continuare viteza a crescut de la 15 la 23 km/h pe o distantd de 600 metri si apoi a ramas
constanta pe o distanta de 500 metri;

ulterior viteza a crescut la valoarea de 30 km/h pe o distantd de 1100 metri;

apoi trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 17 si 29 km/h pe o distantda de 6200 metri;

de la viteza de 25 km/h a scazut la 17 km/h pe o distanta de 600 metri;

in continuare viteza trenului a crescut la 52 km/h pe o distantd de 4150 metri;

de la aceasta valoare viteza a scdzut la 38 km/h pe o distantd de 600 metri;

apoi, viteza a scazut la 28 km/h pe o distanta de 50 metri;

de la aceastd valoare viteza a scazut la 0 km/h pe o distantd de 24 metri, trenul oprind la ora
07:27:33.

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfd nr.64316 a avut in compunere 39 de vagoane de marfid seria Fals (de tip
autodescarcator, pe 4 osii, pentru transportul carbunelui), toate aflate in stare incarcata.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

legarea vagoanelor era efectuatd corespunzator pentru un tren de marfa, aparatele de legare fiind
stranse pana la atingerea talerelor aparatelor de ciocnire;

la vagonul nr.81536655277-7 (al 23-lea in compunere, ultimul din vagoanele nederaiate din partea
dinspre locomotiva de remorcare) eclisele de la cupla de legare situatd spre urma trenului erau
rupte, ruptura avand in sectiune aspect specific ruperii bruste prin smulgere (ruptura noua 100 %),
iar semiacuplarile flexibile de aer erau in stare buna;

schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfd — persoane” se aflau In pozitie corespunzatoare
starii vagoanelor si tipului de tren;

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

robinetii de izolare cu alimentator de la distribuitoarele de aer tip KE erau in pozitie
corespunzatoare;

sabotii de frdna de la vagoanele cu instalatia de frand automatd in actiune erau in stare
corespunzatoare si completi;

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

Constatari efectuate la vagoanele deraiate

Toate cele 9 vagoane deraiate erau vagoane descoperite de tip autodescarcator, seria constructiva Fals
destinate pentru transportul carbunelui si apartin OTF. ERI pentru aceste vagoane este, de asemenea,
OTF. Toate aceste vagoane erau, la data producerii accidentului, inscrise in REV.

Caracteristici tehnice ale acestui tip de vagon:

serie vagon: - Fals;

tipul boghiurilor: - Y25cs;
ampatamentul boghiului: -1,80 m;
ampatamentul vagonului - 9,00m;
lungimea peste tampoane a vagonului: - 14,54 m;

tipul franei automate: - KE GP;

tipul regulatorului automat de timonerie - DRV 2AT-500;
capacitatea de Incarcare - 75 mc.

» constatari efectuate la locul accidentului dupd producerea acestuia

* Jocomotiva de remorcare si primele 23 de vagoane erau oprite cu ultimul vagon la o distanta
de circa 21,6 m dupa semnalul XF din capatul X al haltei de miscare Récari, in sensul de mers
al trenului, la o distanta de circa 200 m de vagonul al 24-lea din compunerea trenului;
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Foto nr.2 — pozitia vagoanelor deraiate

= al 24-lea vagon din compunerea trenului (nr.81536654349-5) era deraiat de al doilea boghiu in
sensul de mers cu rotile de pe partea stanga in exteriorul caii spre firul I de circulatie si cu cele
de pe partea dreaptd cazute intre sinele firului II de circulatie. Vagonul a efectuat ultima
reparatie de tip RP la agentul economic identificat prin acronimul SRS la data de 19.12.2021,
cu valabilitate de 6 ani. Tampoanele dinspre locomotiva de remorcare se aflau in dreptul bornei
hectometrice 278+600. Carligul de tractiune situat spre urma trenului (aferent boghiului cu
rotile 5-8) rupt, ruptura avand In sectiune aspect specific ruperii noi 100%. Schimbatoarele de
regim ,,marfa-persoane” (G-P) si ,,gol-incarcat” (G-I) erau in pozitie corespunzatoare tipului de
tren si starii de Incarcare. Levierul robinetului de izolare de pe distribuitorul de aer era situat
intre cele 2 pozitii (,,izolat” - ,,in actiune”) si nu era legat cinematic de axul manerelor de izolare
situate pe exteriorul vagonului. Pe suprafetele de rulare ale rotilor de la primul boghiu in sensul
de mers (rotile 1-4) au fost constatate depuneri de material ca urmare a mersului franat
necomandat al vagonului. Pe suprafetele de rulare ale rotilor de la cel de la doilea boghiu (rotile
5-8) in sensul de mers au fost constatate urme foarte pronuntate de mers franat (locuri plane,
brocuri, exfolieri si polizari puternice de material). Frana de mand a vagonului era in stare de
functionare, in pozitia ,,slabita”;
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Foto nr.3 — pozitia franei de mana de la vagonul nr.81536654349-5

= al 25-lea vagon din compunerea trenului (nr.81536654709-0) era deraiat si risturnat la 90° spre
firul I de circulatie, la circa 10 m de cel de al 24-lea vagon. Vagonul a efectuat ultima reparatie
de tip RP la agentul economic identificat prin acronimul SRS la data de 17.10.2017, cu
valabilitate de 6 ani. Ambele boghiuri erau cdzute de pe vagon si pozitionate peste sina din
dreapta a firului I de circulatie. Numai osia cu rotile 3-4 era ramasa pe cadrul de boghiu aferent,
iar celelalte 3 osii erau pozitionate dupd cum urmeaza: doua osii, pe partea dreapta, in exteriorul
firului 11 de circulatie si o a treia osie aflata pe firul II de circulatie in dreptul vagoanelor 27 si
28 din compunerea trenului. Sub acest vagon erau doud aparate de legare rupte. In dreptul
acestui vagon pe parte dreapta intre sinele firului II se aflau 2 arcuri elicoidale de suspensie;

= al 26-lea vagon din compunerea trenului (nr.81536653359-5) era deraiat si rasturnat, inclinat
la circa 75% spre firul I de circulatie. Vagonul a efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul
economic identificat prin acronimul SRS la data de 07.06.2022, cu valabilitate de 6 ani. Toate
osiile au ramas sub cadrele de boghiu. Primul boghiu de la acest vagon era sarit si pozitionat
peste sina din partea dreaptd a firului II. Al doilea boghiu in sensul de mers era sdrit din
crapodina si pozitionat jumadtate sub vagon, jumatate in exteriorul vagonului, pe sina din parte
stanga a firului II. In dreptul acestui vagon se aflau 2 arcuri elicoidale de suspensie;

= al 27-lea vagon din compunere (nr.82536652419-7) era deraiat si inclinat la circa 30° spre firul
I de circulatie. Vagonul a efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul economic identificat
prin acronimul SRS la data de 05.01.2018, cu valabilitate de 6 ani. Schimbatoarele de regim
,marfa-persoane” (G-P) si ,,gol-incarcat” (G-I) erau in pozitie corespunzdtoare tipului de tren
si starii de incarcare. Vagonul avea boghiurile sub el, ingropate in terasament si rotite cu circa
45° fati de axa firului II de circulatie. In dreptul acestui vagon pe partea dreapti a
terasamentului se aflau diferite piese sarite/rupte de la vagoane (o scara de colt, arcuri elicoidale
de suspensie, aparat de ciocnire);

= al 28-lea vagon din compunerea trenului (nr.81536654876-7) era deraiat si inclinat la circa 30°
spre firul I de circulatie. Vagonul a efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul economic
identificat prin acronimul SRS la data de 26.11.2019, cu valabilitate de 6 ani. Schimbétoarele
de regim ,,marfa-persoane” (G-P) si ,,gol-incarcat” (G-I) erau in pozitie corespunzatoare tipului
de tren si starii de incarcare. Vagonul avea boghiurile sub el ingropate in terasament iar al doilea
boghiu in sensul de mers era rotit la circa 45° fati de axa firului II de circulatie. In dreptul
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acestui vagon pe partea dreaptd a terasamentului se aflau diferite piese sarite/rupte de la
vagoane (arc elicoidal de suspensie, sabot de frand);

= al 29-lea vagon din compunerea trenului (nr.81536654733-0) era deraiat si rasturnat la circa
50° spre firul I de circulatie si rotit la circa 45° fatd de axa longitudinali a firului II. Vagonul a
efectuat ultima reparatie de tip RP la agentul economic identificat prin acronimul SRS la data
de 22.09.2017, cu valabilitate de 6 ani. Schimbdatoarele de regim ,,marfa-persoane” (G-P) si
»gol-incarcat” (G-I) erau in pozitie corespunzatoare tipului de tren si stirii de incarcare.
Instalatia de frand automatd era izolatd. Vagonul avea boghiurile sub el, ingropate in
terasament. Peretele lateral, situat spre firul II de circulatie, era rupt de pe cadrul cutiei si indoit
spre firul I de circulatie. In dreptul acestui vagon, pe partea dreapti a terasamentului, se aflau
diferite piese sarite/rupte de la vagoane (arc elicoidal de suspensie, sabot de frand);

= al 30-lea vagon din compunerea trenului (nr.81536652705-0) era deraiat si inclinat la circa 30°
spre firul I de circulatie si rotit la circa 45° fati de axa longitudinali a firului II, avand capitul
dinspre vagonul 29 pozitionat pe capatul din urma al acestuia. Vagonul a efectuat ultima
reparatie de tip RP la agentul economic identificat prin acronimul SRS la data de 18.09.2017,
cu valabilitate de 6 ani. Schimbatoarele de regim ,,marfa-persoane” (G-P) si ,,gol-incarcat” (G-
I) erau in pozitie corespunzdtoare tipului de tren si stérii de incarcare. Primul boghiu 1n sensul
de mers era sarit de pe vagon si pozitionat intre firul I si firul 11, iar cel de al doilea boghiu se
afla sub vagon rotit la circa 45° fata de axa longitudinala a firului de circulatie. In dreptul acestui
vagon, pe partea stdngd a terasamentului, se aflau diferite piese sarite/rupte de la vagoane
(rezervor de aer, aparat de ciocnire, etc.);

= al 31-lea vagon din compunerea trenului (nr.81536666114-9) era deraiat de prima osie in sensul
de mers, pe partea stanga a cdii, cu rotile la circa 30 cm fata de sine. Vagonul a efectuat ultima
reparatie de tip RP la agentul economic identificat prin acronimul SSB la data de 30.04.2020,
cu valabilitate de 6 ani. Schimbatoarele de regim ,,marfa-persoane” (G-P) si ,,gol-incércat” (G-
I) erau in pozitie corespunzatoare tipului de tren si stdrii de Incarcare. Instalatia de frana
automata era In actiune;

= al 32-lea vagon din compunerea trenului (nr.81536656161-2) era deraiat de a doua osie in
sensul de mers, pe partea dreapta a caii, cu rotile la circa 20 cm fata de sine. Vagonul a efectuat
ultima reparatie de tip RP la agentul economic identificat prin acronimul SRS la data de
06.09.2021, cu valabilitate de 6 ani. Schimbatoarele de regim ,,marfa-persoane” (G-P) si ,,gol-
incdrcat” (G-I) erau In pozitie corespunzatoare tipului de tren si starii de incarcare. Instalatia de
frana automata era in actiune.

» constatari efectuate la locurile de depozitare

La data de 29.11.2022, in HM Racari si statiile CFR Isalnita si Cernele au fost verificate 6 dintre
cele 9 vagoane deraiate, vagoane care nu au putut fi deplasate in atelierul de specialitate de catre
proprietar, constatandu-se urmatoarele:
A.in HM Récari - 2 vagoane:

» la vagonul nr.81536652705-0:

- revizia intermediara a franelor (RIF) si revizia ruldrii (RR) efectuate la data de 12.10.2020
la agentul economic identificat prin acronimul ,,LPO”;

- vagonul era depozitat in afara gabaritului caii, pe partea dreaptd sens de mers, fara
boghiuri, acestea aflandu-se la circa 25 metri in fata acestuia cu ostile sdrite din cadrul de
boghiu;

- sasiul stramb;

- cutie vagon puternic deformats;

- tampon parte stangd — fatd sens de mers rupt;

- tampoane spate fata de sensul de mers rupte;

- instalatie basculare grav avariata;

- traversa frontala spate fata de sensul de mers rupta;

- instalatie de frana automata rupta si deformata;

- timonerie frand ruptd si deformata;
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la vagonul nr.81536654733-0:

RIF si RR efectuate la data de 06.10.2020 la agentul economic identificat prin acronimul
,LPO”;

vagonul era depozitat in afara gabaritului cdii, pe partea dreaptd sens de mers, cu
boghiurile aflate sub el;

sasiul deformat;

cadrele de boghiuri si timoneria de frina aferentd deformata;

jumatatea cutiei vagonului aflatd pe partea stanga sens de mers era rupt;

tampoane spate fatd de sensul de mers rupte;

traversa frontald spate sens de mers rupta;

instalatie basculare grav avariata;

Langa aceste 2 vagoane, pe aceiasi parte a caii, la circa 10 metri de cel de al doilea se aflau
patru cadre de boghiu puternic deformate si 8 osii montate avariate in urma deraierii.

B. in statia CFR Isalnita - 3 vagoane:

la vagonul nr.81536654709-0:

RIF si RR efectuate la data de 23.10.2020 la agentul economic identificat prin acronimul
,LPO”;

clapa stanga fatd sens mers deformata;

perete lateral stdnga sens mers deformat;

timonerie instalatie descarcare deformata,

tampoane spate fatd de sensul de mers rupte;

stalpii frontali spate sens de mers rupti si deformati;

ambele boghiuri deformate si torsionate;

osiile cu urme de lovituri pe suprafetele de rulare ale rotilor;

timoneria de frand, atat cea a vagonului, cat si cele de pe boghiuri, puternic avariate;

la vagonul nr.81536653359-5:

boghiurile acestui vagon au rdmas la locul accidentului, cutia vagonului fiind incarcata
pe vagonul platformd nr.31533558509-9;

clapa stanga spate sens mers avariata,

tampoane spate fatd de sensul de mers rupte;

timonerie instalatie basculare spate sens de mers rupta;

traversa frontala fatd sens de mers rupta;

timoneria de frana a vagonului avariata;

la vagonul nr.82536651419-7:

RIF si RR efectuate in luna 1ulie 2022 la agentul economic identificat prin acronimul
»BS”;

colt dreapta spate sens de mers al cutiei vagonului rupt si deformat;

sasiu vagon deformat;

arbore central de la instalatia de basculare rupt;

cadre boghiuri deformate;

osiile cu urme de lovituri pe suprafetele de rulare ale rotilor;

clapa dreapta spate sens mers ruptd si deformata;

tampoane stanga fata sens de mers rupt;

timonerie instalatie basculare pe ambele capete rupta si deformata;

traversa frontald fata sens de mers si peretele frontal aferent deformate si rupte;
traversa frontald spate sens mers si tampoane aferente rupte si deformate;

C. in statia CFR Cernele - 1 vagon:
la vagonul nr.81536654876-7:

clapa dreapta fatd sens de mers deformats;

clapa stangd spate sens de mers deformata;

colt dreapta spate sens de mers al cutiei vagonului rupt si deformat;
cadre boghiuri deformate;
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- tampoane dreapta fata sens de mers si traversa frontald aferenta rupte si deformate;
- conducta generala de aer rupta;

- timonerie de frand a boghiului din spate sens mers rupta si deformata;

- traversa frontald fata sens de mers si peretele frontal aferent deformate si rupte;

- traversa frontald spate sens mers rupta si deformata.

» constatdri efectuate in atelierul specializat

La data de 13.12.2022, la sediul Zonei de Reparatii Rosiori apartindind OTF au fost verificate
celelalte 3 wvagoane ramase din cele 9 deraiate (vagoanele cu numerele de
inmatriculare 81536654349-5, 81536666114-9 si 81536656161-2), constatindu-se urmatoarele:

= la vagonul nr.81536666114-9 :

- pe suprafetele de rulare ale primei osii in sensul de mers (R 7-8) erau urme usoare de rulare
in stare deraiata;

- stalpul frontal de pe partea dreapta in sensul de mers pe capatul aferent osiei cu rotile 7-8
era lovit si deformat;

= Ja vagonul nr.81536656161-2:

- pe suprafata de rulare a rotii nr.5 (de la a doua osie in sensul de mers) erau urme usoare de

rulare 1n stare deraiata.
= la vagonul nr.81536654349-5:

- intrucat rotile acestui vagon au fost grav avariate, vagonul a fost deplasat la atelier pe
boghiuri de schimb, iar boghiurile cu rotile avariate au fost transportate pe vagonul
nr.21533315796-8;

- la boghiurile demontate de la vagon au fost constatate urmatoarele:

O primul boghiu in sensul de mers al trenului:
- pe suprafetele de rulare ale rotilor (rotile cu nr.1-4) erau locuri plane cu depuneri de
material ca urmare a mersului franat necomandat al vagonului pe lungime de: R1 - 260
mm, R2 — 230 mm, R3 — 250 mm, R4 — 230 mm;

Foto nr.4 - locuri plane cu depuneri de material la primul boghiu in sensul de mers

- diametrele rotilor erau de: R1 — 879,5 mm, R2 — 879,5 mm, R3 — 869,5 mm, R4 -869,5

mm;

- la crapodina inferioara garnitura de etansare in stare buna, garnitura de poliamida in
stare buna;

0 al doilea boghiu in sensul de mers al trenului:

- pe suprafetele de rulare ale rotilor (rotile nr.5-8) au fost constatate urme foarte
pronuntate de mers franat necomandat, locuri plane cu lungimi si adancimi dupa cum
urmeaza: la RS — lungime de 310 mm, adancime de 14 mm; la R6 — lungime de 290
mm, adancime de 10 mm; la R7 — lungime de 320 mm, adancime de 18 mm; la R8 —
lungime de 320 mm, adancime de 13 mm;
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Foto nr.5 - urme foarte pronuntate de mers franat necomandat, locuri plane cu lungimi
si adancimi mari la al doilea boghiu in sensul de mers

- diametrele rotilor erau de: R5 — 883 mm, R6 — 883 mm, R7 — 887 mm, R8 - 887 mm;

- lacrapodina inferioara garnitura de etansare 1n stare buna, garnitura de poliamida uzata
in proportie de circa 40 % si sparta;

- toate rotile prezentau urme pronuntate de lovituri produse ca urmare a rularii in stare
deraiata;

- levierul robinetului de izolare de pe distribuitorul de aer era situat intre cele 2 pozitii
(,,izolat”-,,in actiune”) si nu era legat cinematic de axul mecanismului de izolare;

- afost efectuata o proba de frana la vagon cu boghiurile schimbate, cu standul mobil de proba,
atat pe pozitia ,,marfa”, cat si pe pozitia ,,persoane”, constatindu-se urmatoarele:

0 presiunea in cilindrul de frana de 3,8 bari, atdt pe pozitia ,,marfa”, cat si pe pozitia
»persoane”;

O timpi de umplere, respectiv golire cu schimbatorul de regim pe pozitia ,,marfa” se
incadrau in limitele admise Instructia nr.938 (timp de umplere — 23 s, timp de golire — 50
s);

0 regulatorul de timonerie a functionat corespunzator;

- a fost demontat distribuitorul de aer de pe vagon si a fost verificat pe standul specializat,
fiind ridicata diagrama de functionare a acestuia. Din analiza acestei diagrame se poate
concluziona cd acesta functiona corespunzator;

- cu ocazia demontarii distribuitorului de aer s-a verificat starea suportului de pe vagon,
constatandu-se ca, in sacul colector, erau prezente impuritati (rugind, praf de carbune, apa)
pe circa 70 % din volumul acestuia;

Foto nr.6 - impuritati (rugina, praf de carbune, apa) in sacul colector

- dupa verificarea pe stand a distribuitorului de aer, s-a demontat filtrul de aer al acestuia,
constatdndu-se ca acesta contine impuritati de diferite granulatii, atdt in zona sitelor
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metalice, cat si in cea a filtrului fin. De asemenea, pe corpul distribuitorului in zona de
montare a filtrului de aer s-au gasit impuritati si urme de apa si rugina;

Foto nr.7 - impuritati in filtrul distribuitorului de aer

- a fost demontat regulatorul de timonerie al instalatiei de frand (SAB DRV 2AT — 600 mm)
de pe vagon si a fost verificat pe standul specializat, constatdindu-se ca acesta functioneaza
corespunzator. Dupa demontarea barei de tractiune s-a constatat cd aceasta nu prezenta uzuri
anormale.

Avand in vedere cele constatate la vagoanele deraiate si ludnd in considerare: pozitia acestor vagoane
in compunerea trenului implicat In accidentul feroviar, pozitia in care acestea au fost gasite dupa
producerea deraierii, urmele de lovituri pe suprafetele de rulare ale rotilor de vagon, precum si
constatdrile facute la acestea, comisia de investigare a concluzionat cd, primul vehicul care a deraiat
in acest accident este cel de al 24-lea vagon din compunerea trenului (vagonul cu nr.81536654349-
5), deraierea celorlalte 8 vagoane (situate in tren dupa acesta) fiind un efect al deraierii acestui vagon.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, in HM Racari, capatul X, linia

III directa aferenta firului I, linia 100, pe zona cuprinsa Intre schimbatorii de cale nr.7 si nr.1, prin
deraierea a 9 vagoane (de la al 24-lea la al 32-lea), din compunerea trenului de marfa nr.64316.

Din punct de vedere al mentenantei infrastructurii feroviare zona producerii accidentului se afla in
responsabilitatea Sectiei L6 Craiova, Districtul nr. 8 Filiasi.

Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura caii ferate pe zona unde s-a produs accidentul feroviar este alcatuita astfel:

= schimbatorul de cale nr.7 (foto nr.8), care a fost atacat pe la calcai, era eclisat in pozitia ,,pe directd”
cu control electric. Acest schimbator de cale are urmatoarele caracteristici: tip 60, raza R=300 m,
tangenta tg:1/9, ace flexibile, deviatie stanga, anul introducerii in cale 1997. Schimbétorul era
echipat cu traverse speciale de lemn cu prindere elastici de tip SKL 12. In anul 2008 au fost
demontate inima de incrucisare si sinele de legatura si inlocuite cu doud panouri de cale formate
din sine tip 60 si traverse din beton armat precomprimat tip T17, cu prindere indirecta tip K. Tot
in anul 2008 au fost eliminate joantele de la varful macazului schimbatorului de cale nr.7 si
joantele de la panourile de cale prin sudarea si inglobarea acestora 1n calea fara joante. Astfel, din
schimbatorul de cale nr.7 doar zona macazului a ramas in cale, acesta fiind eclisat pe pozitia
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»directd” cu control electric, circulatia trenurilor peste macaz efectuandu-se doar pe pozitia
,»directd”, respectiv peste acul drept aferent firului stang de rulare in sensul cresterii kilometrajului
si peste contraacul drept aferent firului drept de rulare 1n sensul cresterii kilometrajului;

= aliniamentul intermediar amplasat intre varful schimbéatorului de cale nr.7 si inima schimbéatorului
de cale nr.1 este format dintr-un panou de cale alcatuit din sine tip 60, traverse din beton armat
precomprimat tip T17 cu prindere elastica tip SKL 12;

= schimbatorul de cale nr.1 manevrat in pozitie ,,pe directd”, care a fost atacat pe la cdlcai are
urmatoarele caracteristici: tip 60, raza R= 300 m, tangenta tg:1/9, ace flexibile, deviatie dreapta.
Acest schimbator este montat pe traverse de lemn speciale, cu prindere elastica de tip SKL 12.

In sectiune transversald, profilul ciii este rambleu cu iniltimea de aproximativ 6,00 m de la km
278+000 la km 278+700 si cu inaltimea de aproximativ 3,00 m de la km 278+700 la km 279+700.
Declivitatea liniei este de 0,55 %o, rampa in sensul de mers al trenului, de la km 2784575 la km
278+775 si de 2,00 %o, panta in sensul de mers al trenului, de la km 278+775 la km 278+850.

Foto nr.8 - sensul de mers al trenului prin atacarea schimbatorului nr. 7 de la calcdi

Viteza de circulatie a trenurilor pe linia directa III din HM Récari este de 100 km/h pentru trenurile
de calatori si 60 km/h pentru trenurile de marfa.

Instalatii feroviare
HM Racari este dotata cu instalatie de centralizare electrodinamicd (CED) tip CR2 vertical.

Circulatia trenurilor Intre statia CFR Filiasi si statia CFR Cernele (statia de destinatie) se efectueaza
in baza indicatiilor semnalelor luminoase ale instalatiei BLA.

Comunicarea intre personalul de locomotiva si IDM se desfasoara prin intermediul statiei de radio
emisie-receptie.
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Date constatate cu privire la linie
Date constatate la linie la locul accidentului

Deraierea s-a produs la trecerea trenului prin HM Récari, pe linia III directd, in zona cuprinsa intre
schimbatorii de cale nr.7 si 1 din capatul X, la km 278+776, la o distantd de aproximativ 50 cm de
varful schimbatorului de cale nr.1 (foto nr.9), in sensul de mers al trenului (sens invers al cresterii
kilometrajului).

Foto nr.9 — urme de lovire pe flancul interior al ciupercii sinei la joanta sudata de la varful
schimbatorului de cale nr.1

La km 278+766 (joanta de la varful schimbatorului de cale nr.7 sudatd) s-a constatat o urma de cadere
in interiorul caii, pe flancul activ al ciupercii sinei din partea dreapta in sensul de mers al trenului,
aceasta fiind marcata pe teren ca punctul ,,0” (foto nr.10).

Foto nr.10 — punctul ,,0”
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De la punctul ,,0”, roata din partea dreapta in sensul de mers al trenului, care a cazut intre firele caii,
a rulat pe elementele de prindere a caii (suruburi verticale) si pe talpa interioara a talpii sinei pe o
distantd de aproximativ 50 m (foto nr.11), a scos sina de pe firul drept de rulare din rebordurile placilor
metalice suport si a inclinat-o spre exteriorul cdii (foto nr.12 si nr.13), dupa care a lovit si deformat
contrasina din partea dreaptd a inimii de Incrucisare a schimbatorului de cale nr.1 (foto nr.14), in
sensul de mers al trenului, a rupt sudura dintre sina de legatura si contraacul drept al schimbatorului
de cale nr.1 (foto nr.15) si a deteriorat panourile tampon de la varful schimbatorului de cale nr.1 (sine
rupte si torsionate, traverse din beton distruse — foto nr.16).

Foto nr.11 — urme de rulare pe talpa sinei si pe elementele de prindere

Foto nr.12 — talpa sinei scoasa din rebordul placii Foto nr.13 — sina inclinatad spre exteriorul caii
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Foto nr. 14 — contrasina deformata a inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.1

Foto nr.15 — sudura rupta dintre sina de legatura si contraacul drept al schimbatorului de cale nr.1

Foto nr.16 — sine rupte i torsionate §i traverse din beton distruse
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Trenul a circulat in stare deraiatd o distantd de aproximativ 176 m, dupa care s-a oprit ca urmare a
intreruperii conductei generale de aer a trenului.

In urma producerii accidentului feroviar, a fost afectatd suprastructura ciii si pe linia II directd din
capatul X al haltei de miscare Récari, pe portiunea de aliniament dintre semnalul de intrare si
schimbatorul de cale nr.3 (linia deripata, traverse din beton rasucite si strivite la capete pe zona de
rezemare — foto nr.17).

Foto nr.17 — deriparea liniei Il directa, traverse din beton rasucite i strivite pe zona de rezemare
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, 40 de puncte de reper
situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-40”.

In sensul de mers al trenului s-au marcat 2 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si
numerotate de la ,,0” la ,,2”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori in regim static la ecartament si nivel
cu tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea verificat
metrologic in 02.08.2022 cu seria si nr. 4036 al districtului L nr.8 Filiasi.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — fig.nr.3 si nr.4.

In diagrama nr.1 s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar pe
ordonata s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de mésurat calea (exemplu: valoarea de 0 mm
corespunde ecartamentului de 1435 mm).
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Figura nr.3: Diagrama ecartamentului

Figura nr.4: Diagrama nivelului transversal al caii

Referitor la ecartamentul caii

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii CF dupa deraierea din data
de 01.11.2022 au scos 1n evidenta faptul ca intre punctele de reper ,,-40” +,,-10” (zona neafectata de
deraiere), ecartamentul se incadra in tolerantele admise in exploatare de Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989. Pe
portiunea dintre punctele de reper ,,-9” +,,2” au fost constatate depasiri ale ecartamentului prescris,
ca urmare a scoaterii sinei de pe firul drept din rebordurile placii metalice suport si a inclinarii sinei
spre exteriorul cdii pe o portiune de aproximativ 50 m, de la varful schimbétorului de cale nr.7 la
calcaiul inimii de incrucisare a schimbdatorului de cale nr.1, fard a fi depasitd valoarea maxima a
ecartamentului admis (1470 mm).

Referitor la nivelul transversal al cdii

Nivelul transversal al caii se incadra in tolerantele admise de Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.
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Referitor la starea traverselor

Pe teren au fost marcate traversele incepand de la To in punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului
pana la T-s0.

In urma verificarii acestor traverse s-au constatat urmatoarele:

traversa T-40 — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T-39 — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T-3g — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T-37 — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T-3¢ — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T35 — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, lipsa un tirfon

la placa metalica, fir stang in sensul de mers al trenului, prinderea activa,

traversa T-34 — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T-33 — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T-3» — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T-3; — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T30 — traversd din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T-p9 — traversa din beton precomprimat tip T26, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T.og — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, prezinta fisuri

longitudinale, lipsa un tirfon, cu prinderea activa;

traversa T-»7 — traversa din beton precomprimat tip T26, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T-»¢ — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea

completa si activa,

traversa T.2s —traversa din lemn normala, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;

traversa T.24 —traversa din lemn normala, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;

traversa T-»3 — traversa din lemn normala, prezenta crapaturi longitudinale, cu prinderea completa

si activa,

traversa T2 — traversa din lemn normala, prezenta crapaturi longitudinale, cu prinderea completa

si activa,

traversa T-»1 — traversa din lemn normala, prezenta crapaturi longitudinale, cu prinderea completa

si activa,

traversa T2 — traversa din lemn normala, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;

traversa T.1o— traversd din lemn normald, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;

traversa T-1g — traversa din lemn normala, prezenta crapaturi longitudinale, cu prinderea completa

si activa,

traversa T.17 — traversa din lemn normald, in stare necorespunzatoare (putreda), cu prinderea

completa si activa,

traversa T.1¢ — traversa din lemn normala, prezenta crapaturi longitudinale pe zona de rezemare de

pe partea stangd, cu prinderea completa si activa,

traversa T.;s— traversa din lemn normala, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;

traversa T.14— traversd din lemn normald, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
-30-



= traversa T-13— traversd din lemn normala, prezenta crapaturi longitudinale, un tirfon din partea
dreapta slabit si saltat

= traversa T.12 — traversa din lemn normala, prezenta crapaturi longitudinale, un tirfon din partea
dreapta slabit si saltat, cu prinderea completa si activa,

= traversa T.11 — traversa din lemn normald, prezenta crapaturi longitudinale in partea dreapta, cu
prinderea completa si activa;

= traversa T.jo — traversd din lemn speciald, in stare necorespunzatoare (putredd), cu prinderea
completa si activa,

= traversa T.o— traversa din lemn speciald, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;

= Traversa T.g — traversd din lemn speciald, putredd pe zona de rezemare din partea dreapta, cu
prinderea completa si activa;

= traversa T.;— traversd din lemn speciald, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;

= traversa T — traversa din lemn speciald, prezenta crapaturi longitudinale, cu prinderea completa
si activa;

= traversa T.s — traversd din lemn speciala, prezenta crapaturi longitudinale in partea dreapta, cu
prinderea completa si activa;

= traversa T4 — traversa din lemn speciald, putreda pe zona de rezemare din partea dreapta, cu
prinderea completa si activa;

= traversa T3 — traversd din lemn speciala, prezenta crapaturi longitudinale, cu prinderea completa
si activa;

= traversa T — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea
completa si activa,

= traversa T.; — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzatoare, cu prinderea
completa si activa,

= traversa To — traversa din beton precomprimat tip T17, In stare corespunzatoare, cu prinderea
completa si activa,

= traversa T; — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzitoare, cu prinderea
completa si activa,

= traversa T, — traversa din beton precomprimat tip T17, in stare corespunzdtoare, cu prinderea
completa si activa.

Prisma de piatrd spartd era completa si necolmatata.

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

Din analiza constatarilor 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:

= Ja data de 01.11.2022, in statia CFR Motru Est, in intervalul orar 02:55 + 03:55, personalul de
vagoane apartinand OTF a efectuat revizia tehnica la compunere si proba completd a franelor la
trenul de marfi nr.64316. In timpul efectudrii acestei revizii, revizorii tehnici de vagoane nu au
suflat separatoarele de praf de la primele 3 vagoane cu frana automata din capul trenului si nu au
suflat, de asemenea, conducta generala de aer pe grupe de 5+10 vagoane, operatii obligatorii
prevazute in codul de practica (Instructiunile nr.250/2005);

= dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere si a probei complete a franelor la tren, la ora 03:57,
trenul de marfa (format din 39 de vagoane si locomotiva de remorcare EA 547) a fost expediat
din statia CFR Motru Est cétre statia de destinatie Cernele;

= Ja ora 05:47 trenul a sosit In HM Gura Motrului, loc unde urma sa se schimbe personalul de
tractiune;

* dupd schimbarea personalului de tractiune, la ora 06:52, trenul a fost expediat din HM Gura
Motrului catre statia de destinatie (Cernele);
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= 1n sacul colector si in filtrul de aer al distribuitorului de aer de la vagonul nr.81536654349-5 (al
24-lea in compunerea trenului) erau cantitati mari de impuritati (rugind, praf de carbune, apa);

= dupa plecarea trenului din statia CFR Motru Est, ulterior unei franari si opriri a trenului, in timpul
efectudrii slabirii franelor trenului, la cresterea presiunii aerului din conducta generala, o parte din
impuritdtile prezente 1n sacul colector si filtrul de aer de la distribuitorul instalatiei de frana de pe
vagonul nr.81536654349-5 au patruns in distribuitor;

= acest lucru a condus la o functionare anormala a distribuitorului de aer, fapt ce a dus la blocarea
elimindrii aerului din cilindrul de frana al vagonului si, implicit, la impiedicarea slabirii sabotilor
de frana de pe rotile acestui vagon,;

» urmare a Impiedicarii slabirii sabotilor de frand de pe roti, la punerea in miscare a trenului, rotile
acestui vagon nu s-au mai rotit, vagonul deplasandu-se cu rotile blocate, fapt ce a facut ca, in scurt
timp, pe zona suprafetelor de rulare a rotilor aflatd in contact cu sina sa apara, ca urmare a frecarii
foarte puternice apdrute intre roti si sine, locuri plane cu lungimi si adancimi foarte mari, de forma
unor santuri in special la cel de-al doilea boghiu al vagonului (in sensul de mers al trenului), boghiu
corespunzator rotilor 5 + §;

= santurile create pe zona suprafetelor de rulare a rotilor aflata in contact cu sina au facut ca partile
exterioare ale acestora sa loveasca dalele exterioare ale trecerilor la nivel de la km 288+775, km
286+520 (situate intre HM Gura Motrului si statia CFR Filiasi), km 284+130, km 2824220 si km
279+850 (situate intre statia CFR Filiasi si HM Racari);

= in aceste conditii, la iesirea trenului din HM Récari, la circulatia pe zona schimbatorului de cale
nr.7 (atacat pe la cdlcai), schimbator de cale ce era eclisat in pozitia ,,pe directd” cu control electric,
roata de pe partea dreapta a primei osii de la cel doilea boghiu 1n sensul de mers (roata nr.5) de la
vagonul nr.8§1536654349-5 a lovit cu partea din exterior a santului format pe suprafata de rulare
zona unde acul drept al schimbatorului de cale era lipit de contraacului curb;

= aceastd loviturd a provocat un soc, care a facut ca, in conditiile 1n care si pe suprafata de rulare a
rotii situate pe partea stanga a aceleiasi osii (roata nr.6) se formase, de asemenea, un sant, aceasta
sd urce pe partea superioard a sinei in zona contraacului drept al schimbéatorului de cale si sa cada
dupa aceea de pe sind, la circa 0,5 metri de varful schimbatorului, concomitent cu caderea intre
firele caii a rotii de pe partea dreapta (roata nr.5);

= deraierea primei osii a celui de al doilea boghiu, n sensul de mers, a determinat apoi si deraierea
celei de a doua osii de la acest boghiu (rotile 7 + 8);

= 1n continuare rularea vagonului nr.81536654349-5 cu cel de al doilea boghiu, in sensul de mers,
in stare deraiatd a condus la antrenarea in deraiere a urmatoarelor 8 vagoane care se aflau dupa
acest vagon in compunerea trenului;

= trenul a circulat in stare deraiatd o distantd de aproximativ 176 m, dupd care, urmare a socurilor
puternice, semiacupldrile de aer dintre vagonul nr.81536654349-5 si vagonul din fata sa
(nr.81536655277-7) s-au desfacut fapt ce a condus la Intreruperea conductei generale de aer a
trenului si, apoi, la oprirea trenului.

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

La iesirea din HM Racari mecanicul de locomotiva a observat scaderea presiunii in conducta generald
de aer a trenului si a luat imediat masuri pentru franarea rapida.

Dupa oprirea trenului mecanicul de locomotiva a solicitat mecanicului ajutor sa se deplaseze pe teren
pentru a constata ce s-a intamplat, acesta comunicand, dupa intoarcerea in postul de conducere al
locomotivei, ca locomotiva si primele 23 de vagoane sunt nederaiate, iar la o distanta de 150 +~ 200
metri se afla celelalte vagoane, unele dintre ele fiind deraiate.

Dupa constatare, mecanicul de locomotiva a solicitat mecanicului ajutor sa rdmana pe locomotiva si,
apoi, s-a deplasat si el pe teren, constatand urmarile accidentului.

La intoarcere la locomotiva mecanicul a avizat, prin statia de radiotelefon, despre cele produse pe
IDM din HM Racari si, apoi, telefonic, pe operatorul de tractiune apartinand OTF.
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Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor
s-a realizat conform circuitului informatiilor din Regulament, fiind avizat seful de statie care, la randul
sau, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Craiova.

Ulterior au fost avizate toate persoanele sau autoritdtile precizate in Regulament, la fata locului
deplasandu-se reprezentanti ai Al, OTF, AGIFER, ASFR, Politiei Transporturi si ai Pompierilor
Militari.

Pentru eliberarea liniei si ridicarea vagoanelor deraiate au fost indrumate trenul de interventie
specializat din dotarea SRCF Craiova, trenul macara de 125 Tf din statia CFR Craiova si trenul
macara de 125Tf din statia CFR Simeria Triaj (apartinaind SRCF Timisoara), aceste operatii fiind
finalizate la data de 02.11.2022, ora 22.25.

In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia intre HM Racari si HM Cotofeni,
pe ambele fire de circulatie, Incepand cu ora producerii acestuia.

La data de 03.11.2022, ora 07:08, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a cdii ferate, a fost redeschisa
circulatia, pe firul I de circulatie pentru trenurile de calatori si marfa cu viteza restrictionata la 10
km/h intre km 278+600 si km 278+700, restrictie ce a fost ameliorata la 30 km/h 1n aceiasi data la
ora 15:08. Ulterior, la data de 05.11.2022, ora 22:24, a fost redeschisa circulatia, pe firul II de
circulatie pentru trenurile de calatori si marfa cu viteza restrictionata la 10 km/h Intre km 278+600 si
km 2784800, restrictie ce a fost ameliorata la 30 km/h in aceiasi data la ora 23:21.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.a. Roluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (AI)

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea AI (CNCF ,,CFR” SA), aceasti
companie are printre sarcinile principale asigurarea stdrii 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 feroviara si a Ordinul MT nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de
sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura 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
neconformitdti privind starea infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca, in
producerea acestui incident, Al nu a fost implicat din punct de vedere al sigurantei prin rolul sdu in
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de
transport pe cdile ferate din Roménia efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu
materialul rulant motor si tractat detinut.
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OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in conformitate cu in conformitate cu prevederile
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie s corespundd din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
ca ERL

OTF trebuie sa identifice riscurile grave pentru siguranta generate de operatiunile sale feroviare,
indiferent dacd acestea sunt desfasurate de organizatia insdsi sau de contractanti, parteneri sau
furnizori aflati sub controlul sdu, inclusiv riscurile generate de modul de remorcare a trenurilor
proprii.

Intrucat, din constatarile efectuate dupa producerea accidentului la vagoanele implicate, au rezultat
neconformitati privind functionarea instalatiei de frand a vagonului nr.81536654349-5 si in cea ce
priveste efectuarea reviziilor tehnice la trenurile proprii, comisia de investigare considera cd, in
producerea acestui incident, OTF a fost implicat din punct de vedere al sigurantei prin rolul sdu in
gestionarea reviziilor tehnice efectuate la trenuri.

o1,

gestionarea lucrarilor de revizie tehnica a trenurilor sunt revizorii tehnici de vagoane de serviciu la
data 01.11.2022, care au efectuat revizia tehnica la compunere si proba completa a franelor la trenul
de marfa nr.64316 in statia CFR Motru Est.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
Materialul rulant

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in raport, se poate afirma ca functionarea anormala
a instalatiei de frana automata de la vagonul nr.81536654349-5 a determinat producerea accidentului
feroviar.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

= in sacul colector, precum si in filtru de aer de la distribuitorul de aer al vagonul nr.81536654349-
5 (al 24-lea in compunerea trenului) s-au constatat, dupa producerea accidentului, cantitati mari
de impuritati (rugind, praf de carbune, apa);

= dupa plecarea trenului din statia CFR Motru Est, in timpul efectudrii slabirii franelor trenului, la
cresterea presiunii aerului din conducta generald, o parte din impuritdtile prezente in sacul colector
st filtrul de aer de la distribuitorul instalatiei de frand de pe vagonul nr.81536654349-5 au patruns
in distribuitor;

= acest lucru a condus la o functionare anormald a distribuitorului de aer, fapt ce a dus la blocarea
elimindrii aerului din cilindrul de frana al vagonului si, implicit, la impiedicarea slabirii sabotilor
de frana de pe rotile acestui vagon;

= urmare a impiedicarii slabirii sabotilor de frAnd de pe roti, la punerea in miscare a trenului rotile
acestui vagon s-au blocat, fapt ce a facut ca, in scurt timp, pe zona suprafetelor de rulare a rotilor
aflata in contact cu sina sa apara, ca urmare a frecarii foarte puternice dintre roti si sine, locuri
plane cu lungimi si adancimi foarte mari, de forma unor santuri, in special la cel de-al doilea
boghiu al vagonului (in sensul de mers al trenului), boghiu corespunzator rotilor 5 + 8;

= gsanturile create pe zona suprafetelor de rulare a rotilor aflata in contact cu sina au facut ca partile
exterioare ale acestora sa loveasca dalele exterioare ale trecerilor la nivel de la km 288+775, km
286+520 (situate intre HM Gura Motrului si statia CFR Filiasi), km 284+130, km 282+220 si km
279+850 (situate intre statia CFR Filiasi si HM Racari);

= in aceste conditii, la iesirea trenului din halta de miscare Racari, la circulatia pe zona
schimbatorului de cale nr.7 (atacat pe la calcai), schimbator de cale ce era eclisat in pozitia ,,pe
directd” cu control electric, roata de pe partea dreapta a primei osii de la cel doilea boghiu in sensul
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de mers (roata nr.5) de la vagonul nr.81536654349-5 a lovit cu partea din exterior a santului format
pe suprafata de rulare zona unde acul drept al schimbatorului de cale era lipit de contraacul curb;

= aceastad lovitura a provocat un soc, care a facut ca, in conditiile in care si pe suprafata de rulare a
rotii situate pe partea stangd a aceleiasi osii (roata nr.6) se formase, de asemenea, un sant, aceasta
sd urce pe partea superioard a sinei in zona contraacului drept al schimbatorului de cale si sa cada
dupa acea de pe sind, la circa 0,5 metri de varful schimbatorului, concomitent cu caderea intre
firele caii a rotii de pe partea dreapta (roata nr.5);

= socurile produse de rularea vagonului nr.81536654349-5 in stare deraiata au facut ca impuritatile
care au dus la functionarea anormala a distribuitorului de aer sa se deplaseze in interiorul acestuia
si sa nu mai blocheze orificiile acestuia. In aceste conditii, la verificarea distribuitorului de aer pe
standul specializat, acesta a functionat normal la toate probele efectuate.

Luand in considerare starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului, prezentata la cap.3.a.4, se
poate concluziona ca, functionarea anormald a distribuitorului de aer de la vagonul
nr.81536654349-5 , functionare ce a dus la blocarea eliminarii aerului din cilindrul de frana si,
implicit, la impiedicarea slabirii sabotilor de frana de pe rotile acestui vagon, constituie un factor
critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, reprezinti o conditie care, dupa toate
probabilitétile, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de
investigare considera ca acesta este factorul cauzal al accidentului.

In timpul efectudrii reviziei tehnice la compunere, in statia de indrumare a trenului implicat (Motru
Est), revizorii tehnici de vagoane nu au suflat separatoarele de praf de la primele 3 vagoane cu frana
automata din capul trenului si nu au suflat, de asemenea, conducta generala de aer pe grupe de 5+10
vagoane, operatii obligatorii prevazute in codul de practica (Instructiunile nr.250/2005). Acest lucru
a favorizat acumularea de impuritati (rugind, praf de carbune, apa) in sacul colector si in filtrul de aer
al distribuitorului de aer de la vagonul nr.81536654349-5 (al 24-lea In compunerea trenului).

In concluzie neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice la compunere a trenului implicat, a
operatiilor de suflare a separatoarelor de praf de la primele 3 vagoane cu frina automata din
capul trenului si, de asemenea, a conductei generale de aer pe grupe de 5+10 vagoane a
reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insd eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea
accidentului, comisia de investigare a apreciat cd acesta este un factor contributiv al accidentului
feroviar.

Infrastructura

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea
accidentului, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii cdii nu a favorizat producerea
accidentului feroviar.

Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificdrile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviard, se poate afirma ca 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 verificirilor efectuate nu au fost constatate neconformititi 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
incidentului, comisia de investigare a considerat ca nu este necesara verificarea aspectelor legate de
caracteristicile umane si individuale 1n cazul acestui personal.
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Operatorul de transport feroviar (OTF)

Personalul apartindnd OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodicd a
competentelor profesionale generale, fiind totodatd 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.

Personalul OTF care, la data 01.11.2022, a efectuat revizia tehnica la compunere si proba completa
a franelor la trenul de marfa nr.64316, in statia CFR Motru Est, a lucrat in regim de turd 12/24 cu
respectarea reglementdrilor privind durata serviciului impuse de Codul Muncii.

4.c.2. Factori organizationali §i sarcini

In timpul efectudrii reviziei tehnice la compunere, in statia de indrumare a trenului implicat (Motru
Est), revizorii tehnici de vagoane nu au suflat separatoarele de praf de la primele 3 vagoane cu frana
automata din capul trenului si nu au suflat, de asemenea, conducta generala de aer pe grupe de 5+10
vagoane, operatii obligatorii prevazute in codul de practica (Instructiunile nr.250/2005).

Intrucat acest lucru a determinat cresterea probabilititii de producere a accidentului, insa eliminarea
lui nu ar fi Impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat aspectele legate de
planificare si volum de munca al celor 2 revizori tehnici de vagoane, constand ca, volumul de munca,
precum si conditiile in care acest personal isi desfasura activitatea in statia CFR Motru Est nu au
influentat modul in care au fost efectuate lucrarile din cadrul reviziei tehnice la compunere a trenului
implicat in accident.

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

Administratorul de infrastructura

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) 2016/798/UE privind siguranta feroviarda, a QUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a
Ordinul MT nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu nr. de
identificare AS21003 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma indeplinirea
cerintelor stabilite prin legislatia nationald 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 sigurantei;

= 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.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de OTF, avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationald aplicabila, aflandu-
se in posesia Certificatului Unic de Sigurantd cu numarul european de identificare RO1020210067 —
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana confirmd acceptarea SMS al OTF, inclusiv
prevederile adoptate de OTF in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea

in conditii de siguranta pe reteaua (retelele) relevanta (relevante), certificat ce este valabil pana la
14.06.2026.
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Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul

OTF cuprindea, in principal:

= declaratia de politica iIn domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management integrat;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentul delegat nr.762/2018 de
stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele SMS.

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

Astfel, pentru gestionarea riscurilor asociate tuturor activitatilor derulate de organizatie conducerea
OTF a dispus masuri pentru:
» identificarea pericolelor, prin:
- constituirea comisiilor de evaluarea a riscurilor;
- definirea sistemelor de analizat si identificarea pericolelor;
= evaluarea riscului prin parcurgerea urmatoarelor etape:
- stabilirea categoriei tipice de probabilitate sau a frecventei de aparitie a pericolului;
- stabilirea nivelului de severitate in functie de consecintele asupra persoanelor sau mediului;
= jerarhizarea riscurilor si stabilirea prioritatilor de prevenire;
= stabilirea masurilor de prevenire;
= stabilirea de masuri de control a riscurilor identificate in activitatea OTF, pentru riscurile de
interfata.

Intrucat, din constatarile, verificarile efectuate asupra stirii vagoanelor implicate in accident, precum

si din chestionarea personalului OTF, au rezultat neconformitati privind efectuarea lucrarilor

obligatorii n cadrul reviziei tehnice la compunere a trenurilor, comisia de investigare a verificat daca

acest SMS dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) identifica si analizeaza toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante
pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie;

b) evalueaza riscurile mentionate mai sus prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a
riscurilor;

c) elaboreaza si pune in aplicare masuri de siguranta, identificand responsabilitatile conexe;

d) dezvolta un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de siguranta,

constatand urmatoarele:

= OTF aintocmit si difuzat procedurile:
- cod PO 5 ,Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” - prin care OTF s-

a asigurat cd riscurile sunt intelese si gestionate in mod eficient;

- cod PG 3 ,Identificarea pericolului, evaluarea riscului si stabilire controale”;
- cod PO 4 , Monitorizarea in domeniul sigurantei feroviare”

= in conformitate cu prevederile procedurilor operationale cod PO 5 ,Identificarea si evaluarea
riscurilor asociate sigurantei feroviare”, in cadrul OTF au fost analizate procesele tehnologice in
cadrul activitatilor de transport si manevra a vehiculelor feroviare desfasurate de OTF, au fost
identificate si evaluate riscurile asociate activitatilor derulate de organizatie, fiind stabilite
masurile de prevenire a acestor riscuri. Rezultatul acestor procese de evaluare a riscurilor si de
stabilire a masurilor de prevenire au fost documentate prin intocmirea de ,,Fise de evaluare a
riscuri SMS” si de ,, Fise de masuri de prevenire riscuri SMS”.

Analizand fisele de evaluare a riscurilor si cele cu masurile de prevenire ale riscurilor intocmite de
catre OTF pentru procesul tehnologic ,,Revizia tehnicd la compunere a trenurilor”, proces tehnologic
in legatura cu producerea accidentului, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

» in,,Fisa de evaluare a riscurilor SMS” intocmita pentru acest proces tehnologic, pentru activitatea
wcuplarea semiacuplarilor de aer si alimentarea cu aer a instalatiei de frana a trenului, la
presiunea de 5 bar, remedierea pierderilor de aer, la trenurile de marfa se va executa si suflarea
separatoarelor de praf de la primele 3 vagoane” s-au identificat ca pericole ,,nefunctionarea
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corespunzatoare a instalatiei de frana”, ,,nerealizarea procentului de masa franatd a trenului”,
»defectdri in parcurs a franei automate” si ,,depasirea vitezei stabilite a trenului” si riscul
,,accidente/incidente feroviare”;

= acest risc a fost evaluat, de catre comisa de evaluare, stabilindu-i-se categoria de frecventa ,,rard”,
nivelul de severitate ,,critic” si nivelul de risc ,,nedorit”. Mentiondm ca, pentru acest nivel de risc,
conform procedurii cod PO 5 ,Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” a
fost stabilit ca ,.trebuie s fie acceptat numai cand reducerea riscului este imposibild si daca este
cazul, cu acordul administratiei feroviare (gestionar de infrastructurd) sau autoritatii nationale de
siguranta”;

» 1in ,.Fisa de masuri de prevenire riscuri SMS” intocmitd pentru acest proces tehnologic, pentru
activitatea mentionatd mai sus, au fost stabilite ca masuri de prevenire ,,constatarea si eliminarea
deprinderilor gresite de lucru” si ,,control si instruire teoreticd §i practica de serviciu”, masuri
care sunt in responsabilitatea coordonatorului locului de munca, a revizorului tehnic de vagoane
si a personalului cu sarcini de instruire, indrumare si control din subunitate;

= desi, prin codul de practicd utilizat in efectuarea acestui proces tehnologic (instructiunile
nr.250/2005), printre verificdrile obligatorii este mentionata si operatia de ,,suflare a conductei
generale de aer pe grupe de 5+10 vagoane” aceasta operatie nu a fost identificata ca activitate in
cadrul acestui proces tehnologic si, ca atare, nu a fost identificat si evaluat niciun risc asociat
pericolelor generate de aceasta operatie.

Avand in vedere constatdrile mentionate mai sus, comisia de investigare considera ca, in cadrul
actiunilor de gestionare a riscurilor operationale, OTF nu a identificat si evaluat riscurile asociate
pericolelor generate de neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice la compunere, a operatiilor de suflare
a conductei generale de aer pe grupe de 5+10 vagoane.

In concluzie, lipsa unei evaluirii a riscurilor asociate pericolelor generate de neefectuarea, in
cadrul reviziei tehnice la compunere, a operatiilor de suflare a conductei generale de aer pe
grupe de 5+10 vagoane reprezintd un factor critic, de naturd contributiva, 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 reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un
factor sistemic.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

Nu este cazul.

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

In statia CFR Motru Est, inainte de indrumare, personalul de vagoane apartinind OTF a efectuat
revizia tehnica la compunere si proba completd a franelor la trenul de marfi nr.64316. In timpul
efectudrii acestei revizii, revizorii tehnici de vagoane nu au suflat separatoarele de praf de la primele
3 vagoane cu frana automata din capul trenului si nu au suflat, de asemenea, conducta generala de
aer pe grupe de 5+10 vagoane, operatii obligatorii prevazute in codul de practica (Instructiunile
nr.250/2005).

In sacul colector si in filtrul de aer al distribuitorului de aer de la vagonul nr.81536654349-5 (al 24-
lea in compunerea trenului) erau cantitati mari de impuritati (rugind, praf de carbune, apa).

Dupa plecarea trenului din statia CFR Motru Est, In timpul efectuarii slabirii franelor trenului, o parte
din impuritatile prezente in sacul colector si filtrul de aer de la distribuitorul instalatiei de frana de pe
vagonul nr.81536654349-5 au patruns in distribuitor. Acest lucru a condus la o functionare anormala
a distribuitorului de aer, fapt ce a dus la blocarea eliminarii aerului din cilindrul de frana al vagonului
si, implicit, la impiedicarea slabirii sabotilor de frana de pe rotile acestui vagon.
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Urmare a impiedicarii slabirii sabotilor de frana de pe roti, la punerea in miscare a trenului rotile
acestui vagon s-au blocat, fapt ce a facut ca, In scurt timp, pe zona suprafetelor de rulare a rotilor
aflatd in contact cu sina sa apara, ca urmare a frecarii foarte puternice dintre roti si sine, locuri plane
cu lungimi si adancimi foarte mari, de forma unor santuri, in special la cel de-al doilea boghiu al
vagonului (in sensul de mers al trenului), boghiu corespunzator rotilor 5 + 8.

In aceste conditii, la iesirea trenului din HM Racari, la circulatia pe zona schimbatorului de cale nr.7
(atacat pe la calcai), roata de pe partea dreapta a primei osii de la cel doilea boghiu in sensul de mers
(roata nr.5) de la vagonul nr.81536654349-5 a lovit cu partea din exterior a santului format pe
suprafata de rulare zona unde acul drept al schimbatorului de cale era lipit de contraacul curb. Aceasta
lovitura a provocat un soc, care a facut ca, in conditiile in care si pe suprafata de rulare a rotii situate
pe partea stangd a aceleiasi osii (roata nr.6) se formase, de asemenea, un sant, aceasta sa urce pe
partea superioard a sinei in zona contraacului drept al schimbatorului de cale si sa cada dupa acea de
pe sind, la circa 0,5 metri de varful schimbatorului, concomitent cu caderea intre firele cdii a rotii de
pe partea dreapta (roata nr.5).

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate, dupd producerea accidentului, la
suprastructura caii si la materialul rulant implicat, se poate afirma ca accidentul a fost cauzat de
functionarea anormald a distribuitorului de aer de la vagonul nr.81536654349-5.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie si declaratiile personalului implicat, comisia
de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in aplicare (UE)
2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”, urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Functionarea anormala a distribuitorului de aer de la vagonul nr.81536654349-5 al 24-lea din
compunerea trenului, functionare ce a dus la blocarea eliminarii aerului din cilindrul de frana si,
implicit, la Tmpiedicarea slabirii sabotilor de frana de pe rotile acestui vagon.

Factorul contributiv

Neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice la compunere a trenului implicat, a operatiilor de suflare a
separatoarelor de praf de la primele 3 vagoane cu frana automata din compunerea trenului si, de
asemenea, a conductei generale de aer pe grupe de 5+10 vagoane.

Factorul sistemic

Lipsa unei evaluari a riscurilor asociate pericolelor generate de neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice
la compunere, a operatiilor de suflare a conductei generale de aer pe grupe de 5+10 vagoane.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

Nu este cazul.

5.c. Observatii suplimentare

Nu este cazul.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Accidentul feroviar produs la data de 01.11.2022, in HM Racari, a fost cauzat de functionarea
anormala a distribuitorului de aer de la vagonul nr. 81536654349-5, functionare ce a dus la blocarea
eliminarii aerului din cilindrul de frand si, implicit, la impiedicarea slabirii sabotilor de frand de pe
rotile acestui vagon.

In timpul investigatiei s-a constatat ca, in timpul efectudrii reviziei tehnice la compunere, in statia de
indrumare a trenului implicat (Motru Est), personalul OTF nu a suflat separatoarele de praf de la
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primele 3 vagoane cu frand automata din capul trenului si, de asemenea, conducta generala de aer pe
grupe de 5+10 vagoane, operatii obligatorii prevazute codul de practica (Instructiunile nr.250/2005).

Preambul recomandarea nr.442/1

Comisia de investigare a constatat faptul ca OTF nu a evaluat riscurile asociate pericolelor generate
de neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice la compunere, a operatiilor de suflare a conductei generale
de aer pe grupe de 5+10 vagoane.

Avdnd in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare §i a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera
oportund adresarea, catre ASFR, a urmdtoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.442/1

Autoritatea de Sigurantid Feroviara Roméina - ASFR va solicita operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA sa efectueze evaluarea riscurilor asociate pericolelor
generate de neefectuarea, in cadrul reviziei tehnice la compunere, a operatiilor de suflare a
conductei generale de aer pe grupe de 5+10 vagoane si sd dispuna de masuri de siguranta
eficiente pentru tinerea sub control a acestora.

REFERINTE:

= Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

= OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

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

* Ordinul MT nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania;

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

= Instructiuni privind revizia tehnicd si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005.

% %

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