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AVERTISMENT

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

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

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

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea 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 si pe reteaua de transport
cu metroul din Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-aocupat in niciun caz cu stabilirea

......

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia n alte scopuri decét cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbundtdtirea sigurantei feroviare este inadecvata si poate
conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Regionale de Cai Ferate Craiova, in linie curentd, intre statia CFR Berbesti si Hm Popesti, la km 24+833,
prin deraierealocomotivei DA 1129-5 de primul boghiu, in sensul de mers, aflatd in remorcarea trenului de
marfa nr.60568, apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Raport deinvestigare
02 septembrie 2026



AGIFER -

Al -

ASFR -
CFR -
CMC -
CNCF -

DSV -

DA 1129 -

DA 1183 -

DA 1402 -

ERI -

Factor cauzal -

Factor -
contributiv

Factor sistemic -

HG -

IFTE -
IDM -

DEFINITII SI ABREVIERI

Agentia de Investigare Feroviard Romana
administratorul infrastructurii feroviare publice
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
Caile Ferate Roméane

caruciorul de masurat calea

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

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

locomotiva diesel electrica 2100 CP, avand numarul de inregistrare =~ 92
53 0601129-5

locomotiva diesel electrica 2100 CP, avand numarul de inregistrare =~ 92
53 0601183-2

locomotiva diesel electrica 2100 CP, avand numarul de inregistrare =~ 92
53 0 601402-6

Entitate responsabila cu Intretinerea

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald, manageriala,
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)

Hotérare a Guvernului Romaniei
Halta de miscare
instalatii fixe de tractiune electrica

Impiegat de miscare



INDUSI - instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotive, pentru
controlul punctual a vitezei trenurilor

IVMS - instalatie ce realizeazd madsurarea si inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviard, a spatiului, timpului si a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de sigurantd si
vigilenta, precum si functia de control a vitezei in dependenta cu indicatiile
semnalelor din cale si datele initiale programate, producand franarea de
urgenta in cazul in care mecanicul nu respectd semnificatia lor.

MT - multipla tractiune (referitor la locomotiva de remorcare)

OouG - Ordonantad de Urgentd a Guvernului

OTF - operator de transport feroviar

PAE - Punctul de Alimentare si Echipare locomotive.

RC - regulator de circulatie

RPCI - reparatie periodicd mecanizatd cu masini grele de cale si ciuruire integrala
a prismei de piatra sparta

RTF - instalatia de radio telefon

SCB - instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

SMS - sistemul de management al sigurantei

SNTFM - Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfa ,,CFR Marfa” SA

SRCF Craiova - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova — parte componentd a

administratorului infrastructurii publice

VMC - vagonul de masurat calea



CUPRINS

1 REZUMAT 6
2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA 8
2.1. Decizia, motivarea deciziel, domeniul de aplicare 8
2.2. Resursele tehnice si umane utilizate 9
2.3. Comunicare si consultare 9
2.4. Nivel de cooperare 9
2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili 9
faptele si constatarile
3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI 10
3a Producerea accidentul ui 10
3al Descrierea accidentul ui 10
3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte 11
3.a.3. Functii si entitati implicate 12
3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului 12
3.a.5. Infrastructura feroviara 16
3.b. Descrierea faptica a evenimentelor 31
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului 31
3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul 31
actiunilor serviciilor de salvare
4. ANALIZA ACCIDENTULUI 32
4.a Roluri si sarcini 32
4.a.l. Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al) 32
4.a.2. Operatorul de transport feroviar (OTF) 32
4.b. Material rulant, infrastructura si instalatii tehnice 33
4.b.1. Materialul rulant 33
4.b.2. Infrastructura 33
4.c. Factori umani 36
4.c.l. Caracteristici umane si individuale 36
4.c.2. Factori legati de locul de muncé 36
4.c.3. Factori organizationali si sarcini 37
4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si 38
managementul sigurantei, precum si procese de monitorizare
4e. Accidente anterioare cu caracter similar 42
5. CONCLUZII 43
S5.a. Rezumatul analizei si concluzii 43
5.b. Masuri luate de la producerea accidentului 43
5.c. Observatii suplimentare 44
6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA 44




1. REZUMAT

La data de 23.09.2025, in jurul orei 19:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale Cai Ferate
Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificatd), in linie curenta, intre statia
CFR Berbesti si Hm Popesti Valcea, la km 244833, pe o portiune de linie in curba cu deviatie stanga
in sensul de mers al trenului, s-a produs deraierea locomotivei titulare DA 1129 aflata in remorcarea
trenului de marfa nr.60568, de osiile primului boghiu.

Trenul a fost remorcat cu locomotivele DA 1129 titulard, DA 1183 multipla tractiune, DA 1402
impingatoare si avea In compunere 25 de vagoane de tip Fals, incarcate cu lignit.

Vagoanele din compunerea trenului, locomotivele de remorcare si personalul de conducere si
deservire al acestora apartin operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
Prima urma de deraiere a fost identificatd pe firul exterior al curbei (firul drept al cdii in sensul de
mers al trenului), prin escaladarea fetei active a ciupercii sinei de catre roata din partea dreapta a
primel osii aboghiului deraiat al locomotivei DA 1129.

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

Consecintele accidentului

Suprastructura caii
In urma producerii acestui accident suprastructura caii nu a fost afectata.

Instalatii feroviare
Nu au fost afectate elementele componente ale instalatiilor de pe traseul pe care acirculat trenul de
marfa nr.60568.

Materialul rulant
Urmare producerii acestui accident, aderaiat locomotivaDA 1129 deceletrei osii ale primului boghiu
in sensul de mers, fara a se Tnregistra pagube la aceasta.
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Perturbatii in circulatia feroviara

Imediat dupa producerea accidentului, de la ora 19:35, circulatia feroviara a fost inchisa intre statia
CFR Berbesti si Hm Popesti Valcea.

Linia curentd Berbesti - Popesti Valcea a fost redeschisd in data de 24.09.2025 la ora 14:47, cu
limitarea de viteza de 15 km/h.

Nu au fost inregistrate intarzieri n circulatia trenurilor de caldtori, aceastd sectie fiind destinata

exclusiv transportului de marfa.

Persoane vatamate
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat persoane ranite sau decedate si nici pagube la
mediul inconjurator.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare
Repunereapelinie alocomotivel deraiate s-a realizat cu mijloace proprii (vinciuri hidraulice), aceasta
operatie finalizandu-se la data de 24.09.2025, in jurul orei 03:40.

Alte pagube materiale
Nu este cazul.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului, prezentate
in cuprinsul raportului de investigare, se poate afirma cd, starea tehnicd necorespunzatoare a
suprastructurii cdii pe o zona din cuprinsul curbei circulare, generata de existenta unei zone in care
rampa torsionarii cdii si valoarea nivelului transversal depaseau valoarea maxima admisa respectiv
tolerantele admise in exploatare, a condus la producerea deraierii.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
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:

Factor cauzal

Existenta in cale, in zona premergatoare producerii accidentului feroviar (in cuprinsul curbei
circulare), a unei zone in care erau depasite valorile tolerantelor admise in exploatare la: ecartament,
nivel transversal, rampa torsiondrii caii, denivelari incrucisate, diferenta Intre sagetile vecine pe curba,
diferenta intre sagetile minime si maxime pe curbd, depasiri care au determinat cresterea fortei de
ghidare si scaderea sarcinii care actiona asupra rotii din partea dreaptd a primei osii deraiate, ceea ce
a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere.

Factor contributiv
Depasirea termenelor, prevazute de legislatia aplicabild, pentru efectuarea lucrarilor de reparatii
periodice aeliniel pe zona producerii accidentului.

Factori sistemici:

e Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane, in raport cu cel necesar,
pentru realizarea mentenantei corespunzdtoarea a liniei si mentinerea geometriei cdii in
tolerantele admise;

e QGestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de depdsirea tolerantelor admise ale
geometriei caii.



Recomandari privind siguranta

Nu s-au emis recomandari de siguranta.
Motivarea absentei recomandarilor privind siguranta

Ca urmare a incetarii activitatii de exploatare a minelor de carbune din zona, a incetat si activitatea de
transport feroviar. Personalul de intretinere linii si de dirijare a traficului feroviar a fost retras si
redistribuit, pe linia cf Babeni — Alunu efectuandu-se doar verificarea integritatii caii.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

Tn temeiul art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
lit.c) din HG nr.716/02.09.2015 AGIFER poate decide deschiderea investigatiei In cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, stabilind
comisia de investigare. in conformitate cu legislatia nationala (art.48 din Regulament) AGIFER are
ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor.

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

......

colective.

AGIFER a fost avizata, in data de 23.09.2025, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.60568. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificata), in linie curentd, intre statia CFR Berbesti si Hm Popesti
Vécea, la km 24+833, prin deraierea locomotivei titulare DA 1129 de primul boghiu in sensul de
mers. 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 Genera AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

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

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;
» conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;
» modul de aplicare a SMS si a codurilor de practica in cadrul operatiunilor executate de Al;
» competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident.

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

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

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



» verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resurse tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, prin decizia nr.533 din data de 26.09.2025, Directorul General
AGIFER a numit comisia de investigare, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

Constatarile tehnice la materialul rulant implicat si la suprastructura caii au fost efectuate impreuna
cu reprezentantii operatorilor economici implicati.

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entittile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere.

Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a efectuat intervievarea personalului
implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Toate constatarile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant au fost inscrise in documente
(procese verbale) si s-au efectuat In prezenta partilor implicate.

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

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

Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii. Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea
accidentului.

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatdri la suprastructura cdii si la
locomotiva implicata.

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

Au fost parcurse urmatoarele etape:

e cfectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si
la materialul rulant implicat in accident si analiza ulterioara a acestora;

e efectuare de constatdri tehnice si masuratori la infrastructura feroviard, materialul rulant
implicat si evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu
(instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si
reglementdri proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

e culegerea si analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitdtile implicate;

e culegerea si analizarea Inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;
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e chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor
furnizate de catre acestia;

e analizareaprocedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati
Tn producerea accidentului.

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

La data de 23.09.2025, ora 18:29, trenul de marfa nr.60568, a fost expediat din statia CFR Alunu si
avea ca destinatie statia CFR Babeni pentru CET Govora.

Trenul de marfa nr.60568 a avut in compunere 25 vagoane seria Fals, incarcate, avand 1922 tone brute,
1307 tone nete, 100 osii, 450 m lungime si a fost remorcat de locomotiva titulard DA 1129, locomotiva
multipla tractiune DA 1183 si locomotiva impingatoare DA 1402, toate apartinand OTF SNTFM.

Dupa plecarea trenului, in jurul orei 19:35, intre statia CFR Berbesti si Hm Popesti Valcea, la km
24+833, pe o curba circulara cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului, s-a produs deraierea de
cele trei osii ale primului boghiu de la locomotiva DA 1129 (Figura nr.2).

Figura nr.2: schita producerii accidentului

Prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului, a fost identificatd pe firul exterior al caii si a
fost produsa prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de catre roata din partea dreapta a primei
osii a locomotivei DA 1129. Aceasta a rulat pe suprafata superioara a ciupercii sinei o distantd de 2,50
m dupa care a cazut in exteriorul caii, iar pe firul din partea stangd, in aceeasi sectiune transversala s-
a constatat o urma de cadere a rotii corespondente a primei osii la interiorul caii.

La o distanta de 3,50 m fata de prima urma de escaladare, pe flancul activ al sinei din partea dreapta
(pe firul exterior al curbei), S-a constatat o urma de escaladare de cétre roata din partea dreapta a celei
de-a doua osii aferente primului boghiu, care a rulat pe ciuperca sinei o distanta de 0,80 m dupa care
a cazut in exteriorul caii. Concomitent, in acelasi plan transversal cu cea de-a doua urma de cadere de
pe partea dreaptd, roata din partea stdngd a celei de-a doua osii, a parasit flancul activ al sinei din
partea stanga si a cazut la interiorul caii. Ulterior, roata din partea dreaptd a osiei nr.3 (in sensul de
mers al trenului) a escaladat flancul activ al sinei pe firul exterior al curbei la o distantd de 5,15 m fata
de prima urma de escaladare, dupa care a cazut in exteriorul cdii, iar in plan transversal cu aceasta,
roata din partea stanga a osiei nr.3 a parasit flancul activ al sinei din partea stanga si a cazut la interiorul
caii.
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Locomotiva DA 1129 s-a oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva,
circuland in stare deraiatd pe o distantd de aproximativ 30,65 m.

In zona producerii accidentului declivitatea este de 15,25 %o, rampa in sensul de mers al trenului.
Profilul transversal al cdii este debleu cu inaltimea de aproximativ h = 1,00+1,50 m.

Viteza maxima de circulatie admisa pentru trenurile de marfa este de 30 km/h, fiind restrictionata din
anul 2006 din cauza starii necorespunzatoare a cdii (traverse necorespunzatoare, sine defecte, zone
noroioase, terasamente instabile). Restrictia de viteza a fost agravata la 15 km/h in anul 2009 si in anul
2013 a fost transformati in limitare de viteza. Incepand cu anul 2016 viteza maxima de circulatie pe
linia curenta dintre statia CFR Berbesti si halta de miscare Popesti Valcea a fost restrictionata la 15
km/h.

Conform tabelului cu Limitéri de viteza cu valabilitate in graficul de circulatie 2025/2026, incepand
cu data de 10.12.2023, pe linia 204 Babeni-Berbesti-Alunu, viteza de circulatie este redusa de la 30
km/h la 15 km/h de la km 2+500 la km 4+500 si de 1la km 14+200 la km 40+700.

Circumstante externe la locul accidentului
Temperatura la ora accidentului a fost de circa 18° C, cerul senin, vizibilitate corespunzatoare. Starea
vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul feroviar produs in data de 23.09.2029 se incadreaza ca deraiere, iar in conformitate cu
prevederile din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,,deraieri de
vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti
In urmaproducerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Incarcaturd, bagaje si alte bunuri
Nu au fost Thregistrate pierderi sau pagube la alte bunuri.

Pagube materiale

e Materialul rulant
Locomotiva DA 1129 a deraiat de cele trei osii ale primului boghiu in sensul de mers fara a se
Tnregistra pagube la aceasta.

e Infrastructura

Tn urma producerii acestui accident nu s-au inregistrat avarii la infrastructura feroviara.
e Mediu

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Valoarea estimativa totald a pagubelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, afost de O (zero) lei.

Tn conformitate cu prevederile art.7, ain.(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in nicio actiune
legatd de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.
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Alte consecinte

Nu au fost Tnregistrate intarzieri de trenuri.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitatile implicate in producerea accidentului feroviar:

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

CNCF la momentul producerii evenimentului, aveaimplementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, fiind organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional
si subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova .

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

e Sectia L3 Ramnicu Valcea Districtul nr.7 Popesti, care a asigurat mentenanta suprastructurii
caii pe zona unde s-a produs accidentul.

e Halta de miscare Popesti Valcea — statia CFR Berbesti, zona unde s-a produs accidentul.

SNTFM este operator feroviar de marfa. La data producerii accidentului avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului
e Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei implicate in producerea accidentului,
apartindnd CNCF, sunt : sef sectie adjunct L3 Ramnicu Valcea, sef district nr.7 Popesti, din
cadrul district nr.7 Popesti;
e IDM de serviciu in halta de miscare Popesti Valcea;
e Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFM sunt: mecanicii
de locomotiva si mecanicul ajutor care au condus si deservit cele 3 locomotive In remorcarea

trenului si revizorii tehnici de vagoane.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.60568 a fost format din 25 vagoane tip Fals incarcate. Conform datelor inscrise in
documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmatoarea compunere: 100 osii, 1922 tone brute,
1307 tone nete si o lungime de 450 m. Trenul a fost remorcat cu locomotiva DA 1129 titulara,
locomotiva DA 1183 multipla tractiune si locomotiva DA 1402 impingatoare, toate fiind proprietatea
SNTFM.

Date constatate cu privirelalocomotive
Principalele caracteristici tehnice ale locomotivelor DA 1129, DA 1183 si DA 1402 care s-au aflat in
remorcarea si compunerea trenului marfa nr.60568:
» -locomotivele DA 1129, DA 1183 si DA 1402, sunt de tip LDE 2100 CP (locomotiva

implicata in eveniment avand numarul 92 53 0 601129-5).

» - ecartament - 1435 mm;
» - lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;
» - distanta intre osiile extreme - 12 400 mm,
» - distanta intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;
» - inaltimea maxima a locomotivei -4 272 mm;
» - latimea maxima a locomotivei - 3000 mm;
» - diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1 100 mm,
» - greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;
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» - sarcina maxima pe osie -19,361;

» - viteza maxima in regim usor - 100 km/h;

» - tipul motorului diesel - 12-L DA-28;

» - tipul turbosuflantei - LAG 46-20;

» -transmisia - electrica curent continuu;
> - frina automata -tipKD2;

» - frana directa - tip Fd1.

Figuranr.3: Principalele caracteristici ale locomotivelor

Manetele de pe cofretele instalatiilor INDUSI si robinetele pentru regimul franei automate erau in
pozitia ,,M”, corespunzdtoare trenului remorcat, la toate locomotivele.

La verificarea locomotivelor, dupd producerea accidentului feroviar, s-au constatat urmatoarele:
locomotivele DA 1129 - titulara, DA 1183 - MT si DA 1402 - impingatoare: frana automata - buna;
frana directd - buna; franele de méana - bune; compresorul de aer a functionat corespunzator; robinetul
mecanicului KD2 in pozitie de franare; statiile RTF, la probele statice au functionat corespunzator;
aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare; instalatia INDUSI izolatd, (cu mentiune in
carnetul de bord) lalocomotivele DA 1183 si DA 1402; instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV
sigilata si n functie.

Locomotivele DA 1183 - MT si DA 1402 - impingitoare indeplineau conditiile pentru deservirea in
sistem simplificat, avand functionale si sigilate instalatiile de control punctual al vitezei INDUSI.
Aceste instalatii erau izolate corespunzator pozitionarii in remorcarea trenului, conform
reglementdrilor in vigoare. De asemenea locomotivele, aveau functionale si sigilate instalatia de
sigurantd si vigilentd tip DSV si instalatia de radiotelefon.

La verificarile efectuate la locomotiva DA 1129, |a data de 29.09.2025, |la Zona locomotive Craiova
(Depoul Craiova) s-au constatat urmatoarele valori ale cotelor bandajelor (mentionate in tabelul de
mai jos):
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Valori prescrise
Viteza [km/h] Chin Amax Bmin
B V > 100 25 5 45 _ _
1=25...36 Or>6,5 80<V <100 > > =5 K=1357...1363 N =1410...1426
V <80 22 8 33
) Valori masurate
cor Osia 1 2 3 4 5 6
qa o Roata | Roata | Roata Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata Roata | Roata | Roata
Masurata
st dr. . dr. . ar. st ar. . dr. . dr.
| [mm] 296|291 | 296 | 291 | 291|291 291 |29,1| 29,6 | 29,1 | 29,1 | 29,6
C [mm] 30 29 30,5 | 30 295 | 30 | 2851305 | 305|295 |29 29
Or[mMm] 9,5 10 9,5 10 | 105 | 10,5 | 11 11 95 |10 11 10,5
B [mm] 65 65 63 635 | 67 66 |665 |655| 645 |635| 64 | 635
A [mm] 1 0,5 1 05 05|05 | 05 0,5 1 05| 05 1
K [mm] 1359,50 1359,40 1359,30 1361,70 1359,90 1359,20
N [mm] 1418,50 1419,90 1418,80 1417,70 1419,90 1417,20

In urma masuratorilor efectuate, locomotiva se incadreaza in limitele instructionale, nu au fost
constatate alte nereguli.

Instalatiile IVMS de pe locomotive se aflau in termenul de verificare prevazut de legislatia in vigoare.
Inainte de producerea accidentului, locomotivele nu au fost semnalate cu o functionare defectuoasa a
instalatiilor IVMS.

Din raportul de interpretare a datelor inregistrarilor IVMS, de la locomotiva DA 1129, titularad a
trenului, se pot retine urmatoarele aspecte:

in data de 23.09.2025, locomotiva a plecat, din statia CFR Alunu, cu trenul nr.60568, la
ora 18:29:22" si a circulat cu vitezele de 2-7-11-13-17 km/h, pe o distantd de 412 metri
si un interval de 02':28”;

de la viteza de 17 km/h, locomotiva a circulat cu viteza de 14-16-14-11-13 km/h pe o
distantd de 3962 si un interval de timp de 15":48”;

de lavitezade 13 km/h, locomotivaacirculat in continuare cu viteza de 13-12-16-14-12-
9-0 km/h pe o distantd de 7950 m si un interval de timp de 34":29”, oprind la ora
19:22":07”;

trenul a plecat la ora 19:27":50" si a circulat cu viteza de 13-12-16-14-12-9 km/h pe o
distanta de 926 m si un interval de timp de 06":11”;

de la viteza de 9 km/h, viteza locomotivei a scazut la 0 (zero) km/h pe o distantd de 26 m
si un interval de 26 de secunde, trenul oprind la ora 19:34':50" (Figura nr.4).
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Figura nr.4: Diagrama vitezei inregistrata de instalatia IVMS a locomotivei DA 1129

Din analiza datelor Inregistrate de instalatia IVMS a rezultat cd deraierea locomotivei DA 1129 s-a
produs la viteza de 9 km/h.

Dupa analiza consumului de combustibil din rapoartele de interpretare a datelor instalatiilor ICL ale
celor trei locomotive si tindnd cont de declivitatea liniei, care este de 15,25%o, rampa in sensul de mers
al trenului, se constata ca, in momentul deraierii (lavitezade 9 km/h), aceste consumuri au avut valori
apropiate, ceea ce indicad faptul ca in momentul deraierii puterile dezvoltate de cele trei locomotive
erau aproximativ egale.

Comisia de investigare a concluzionat ca nu exista indicii ca, modul de conducere a celor trei
locomotive a influentat producerea deraierii.

Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

In urma constatirilor efectuate la fata locului, s-a constatat faptul c legarea intre locomotiva si primul

vagon din tren, precum si intre vagoane, era facutd regulamentar pentru un tren de marfa.

Schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane” erau in pozitie corespunzatoare starii de

incdrcare si tipului de tren, respectiv ,,incarcat” si ,,marfa”.

De asemenea la fata locului, s-au mai constatat:

* robinetele frontale de aer de la vagoane, pe toatd lungimea trenului au fost gasite In pozitia
»deschis” cu exceptia ultimului robinet de la ultimul vagon, vagon semnal, care era inchis;

» franele automate ale unui numar de 21 de vagoane erau in actiune, celelalte 4 vagoane
(nr.81536653750-5; nr.81536656041-6; nr.81536654961-7 si nr.81536656136-4) aveau frana
automata izolata, fapt mentionat in formularele ,,Nota de frand” si ,,Aratarea vagoanelor”;

* franele de ména in stare bund de functionare la 22 vagoane, la 3 vagoane frina de mana fiind defecta
(nr.81536653432-0, nr.81536655536-6 si nr.81536651195-6), procentul de masa franata fiind
asigurat;

= aparatele de ciocnire si legare a vagoanelor in stare corespunzatoare;
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» sabotii de franad ai vagoanelor din compunerea trenului erau tip S2 din fonta, completi si cu
grosimea corespunzatoare;
= procentul de masa franata a trenului era asigurat atat la frana automata, cat si la cea de mana.

3.a.5.Infrastructura feroviara

Linii

Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Berbesti — Alunu, apartinand din punct de
vedere al mentenantei cdii Sectiei L3 Radmnicu Valcea, Districtul L7 Popesti.

Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs pe linia 204 (linie simpla neelectrificatd), intre statia CFR Berbesti si
hm Popesti Valcea, la km 24+833, pe o curba circulara cu deviatie stinga in sensul de mers al trenului,
cu raza de 300 m, cu urmatoarele caracteristici:

- AR: km 24+440;

- RC: km 24+540;

- CR: km 24+840;

- RA: km 24+940;

- curbele deracordare L1= 100 m, L2= 100 m;

- supraindltarea h = 60 mm;

- supralargire s = 15 mm.
Punctul n care s-a produs deraierea se afla in cuprinsul curbei circulare cu R=300 m.
In plan transversal, profilul ciii este debleu, cu indltimea de aproximativ h = 1,00+1,50 m.
Profilul in lung al traseului caii are declivitatea i = 15,25 %o (rampa in sensul de mers al trenului).

Suprastructura caii

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sina tip 49, cale cu joante,
traverse de lemn normale, prindere indirectd tip K.

Prisma de piatrd sparta era completd, fiind Tnsa colmatata cu pamant, vegetatie si praf de carbune in
cuprinsul ei.

Viteza maxima de circulatie intre statia CFR Berbesti si hm Popesti Valcea era de 50 km/h, fiind
restrictionatd la 30 km/h in anul 2006 din cauza stirii necorespunzatoare a caii (traverse
necorespunzatoare, sine defecte, zone noroioase, terasamente instabile). Restrictia de viteza a fost
agravata la 15 km/h in anul 2009 si in anul 2013 a fost transformata in limitare de viteza ca masura de
sigurantd pentru circulatia trenurilor.

Incepand cu anul 2016 viteza maxima de circulatie pe linia curenta dintre statia CFR Berbesti si halta
de miscare Popesti Valcea a fost restrictionata la 15 km/h.

Date constatate cu privire la modul de producere

Prima urma de escaladare al flancului activ al sinei de cétre roata atacanta, aflata in partea dreapta (pe
firul exterior a curbel) a primei osii a primului boghiu a locomotivel, Th sensul de mers (invers
cresterii  kilometrajului), a fost identificata la km 24+833. Acest punct a fost marcat pe teren ca
punctul ,,0” (foto nr.1).

Din punctul ,,0”, locomotiva a rulat cu buza rotii din partea dreapta a primei osii pe suprafata de rulare
a sinei din partea dreaptd, in sensul de mers al trenului, pe o lungime de 2,50 m dupa care a cazut de
pe suprafata de rulare in exteriorul cdii, punct marcat pe teren ca punctul ,,A” (foto nr.2). Concomitent,
in acelasi plan transversal cu punctul ,,A”, roata corespondenta a primei osii a parasit flancul activ al
sinei din partea stdnga si a cazut la interiorul cdii, punct marcat pe teren ca punctul ,,B” (foto nr.3).

La o distanta de 3,50 m de punctul ,,0” s-a constatat o urma de escaladare al flancului activ al sinei din
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partea dreaptd (pe firul exterior al curbei) de catre roata din partea dreapta a celei de-a doua osii
aferente primului boghiu, punct marcat pe teren ca punctul ,,C” (foto nr.4), care arulat pe ciuperca
sinei o distantd de 0,80 m dupa care a cazut in exteriorul caii, punct marcat pe teren ca punctul ,,D”
(foto nr.5). Concomitent, in acelasi plan transversal cu cea de-a doua urma de cadere, roata din partea
stangd a celei de-a doua osii, a parasit flancul activ al sinei din partea stdnga si a cazut la interiorul
caii, punct marcat pe teren capunctul ,,E” (foto nr.6). Ulterior, roata din partea dreapta a osiei nr.3 (in
sensul de mers al trenului) a escaladat flancul activ al sinei pe firul exterior al curbei in punctul ,,F”
(foto nr.7), la o distanta de 5,15 m fatd de punctul ,,0”, dupa care a cazut in exteriorul cdii, iar in plan
transversal cu aceasta, roata din partea stanga a osiei nr.3 a parasit flancul activ al sinei din partea
stangd si a cazut la interiorul caii.

Locomotiva DA 1129 s-a oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva,
circuland in stare deraiatd pe o distantd de aproximativ 30,65 m.

Foto nr.1: Punctul ,,0"al accidentului feroviar (prima urma de escaladare
a fetei active a firului exterior al caii, la km 24+ 833)
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Foto nr.2: Punctul ,,4” — urma de cadere la exteriorul cdii
(roata din partea dreapta a osiei nr.1, in sensul de mers)

Foto nr.3: Punctul ,,B” — urma de cadere la interiorul caii
(roata din partea stanga a osiei nr.1, in sensul de mers)
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Foto nr.4: Punctul ,,C” — urma de escaladare a rotii din partea
dreapta a osiei nr.2, in sensul de mers

Foto nr.5: Punctul ,, D" — urma de cadere la exteriorul cdii a rotii
din partea dreapta a osiei nr.2, in sensul de mers
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Foto nr.6: Punctul ,, E” — urma de cadere la interiorul cdii
a rotii din partea stanga a osiei nr.2, in sensul de mers

Foto nr.7: Punctul ,, F”” — urma de escaladare pe firul exterior al cdii de
cdtre roata din partea dreapta a osiei nr.3, in sensul de mers

Masuratori §i 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, 30 de puncte de reper
situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-30”. In sensul de mers al trenului s-au
marcat 10 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,10”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori in regim static la ecartament si nivel
cu tiparul de masurat calea tip Robel, nr.5037/1980, avand verificarea metrologica in termen de
valabilitate.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — figurile nr.5 si nr.6.
In diagrama ecartamentului (figura nr.5) s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la
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echidistanta de 0,50 m, iar pe ordonata s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea
(exemplu: valoarea de 0 mm corespunde ecartamentului de 1435 mm).

Figura nr.5 - Diagrama ecartamentul ui

Figuranr.6 - Diagrama nivelului transversal
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Referitor la ecartamentul caii

La liniile 1n exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele n
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/ -3 mm. Astfel, pentru curbade
la km 24+440 la km 24+940 cu supralargire s = 15 mm pe zona circulara a curbei (de lakm 24+540
la km 24+840), ecartamentul maxim este de 1435+10+15 = 1460 mm si ecartamentul minim este de
1435-3+15 = 1447 mm (Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - Linii
cu ecartament normal, nr.314/1989, Art.1 pct. 14.1 lit. c).

Valorile masuratorilor la ecartament, in cuprinsul curbei circulare, depaseau tolerantele admise in
exploatare pentru ecartamentul nomina de 1435+10+15=1460 mm.

Astfel Tntre punctele de reper:

e -137+ 0" (cupanala+11 mm, valoare corespunzatoare punctului de reper ,,-6);

e ,0”+,,10” (cu pana la +15 mm, valoare corespunzatoare punctelor de reper ,,3”+,,8”).
Abaterile de la ecartament in exploatare trebuie sa se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m
(Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - Linii cu ecartament normal,
nr.314/1989, Art.1 pct. 14.1 lit. c).

Variatia abaterilor la ecartament a fost depasita intre punctele:

» 277+ ,,-257 5 ,-267 + -247 51 ,,-147 + -12” (cu 3 mm/m);

0257+ 22375 97+ 277 s1,,-87 + ,,-6” (cu 2 mm/m);

»-157+-13” (cu 5 mm/m);

,0”+ .27 (cu 4 mm/m);

»17+,,3” (cu 10 mm/m);

»8” +,,10” (cu 13 mm/m).

Abaterea maxima fiind constatata intre punctele de reper ,,8” +,,10” (13 mm/m).

Referitor la nivelul transversal al caii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cat si in curba,
sunt de £10 mm la liniile cu viteza maxima de cel mult 50 km/h cu conditia ca variatia nivelului in
limita acestor tolerante sa se faca uniform pe distanta de cel putin 600 ori valoarea abaterii (/nstructia
de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - Linii cu ecartament normal, nr.314/1989
- Art. 7 lit. Apct. 1).

Astfel, pentru curba de la km 24+440 la km 24+940, cu supraindltarea de 60 mm pe zona circulara a
curbei (de la km 24+540 la km 24+840), nivelul transversal maxim admis este de 70 mm si nivelul
transversal minim admis este de 50 mm.

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii CF dupa deraierea din data de
23.09.2025, au scos in evidenta faptul ca au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal
astfel: intre punctele de reper ,,-30” = ,,-11” (valorile masurate fiind cu pana la 41 mm mai mari decét
limita maxima admisa, depasirea maxima fiind inregistrata in punctul ,,-24”) si Intre punctel e de reper
»-3"+,,10” (valorile masurate fiind cu pana la 25 mm mai mici decat limita minima admisa, depasirea
maxima fiind inregistratd in punctele ,,7” si ,,8”).

Torsionarea cdii este un defect local si reprezintd diferenta de nivel transversal intre cele doua fire ale
caii masurate In doud puncte consecutive raportat la baza longitudinald de masurare a torsionarii caii
(2,5 m). Pentru viteze de circulatie mai mici de 30 km/h valoarea maxima a torsiondrii caii este de
12,50 mm, cu inclinarea rampei defectului de 1:200, prevazuta la art.7.A., pct.4 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - Linii cu ecartament normal, nr.314/1989.
Pana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, de |a punctul de reper ,,-21”
inspre punctul de reper ,,0”, in cuprinsul a 14 zone masurate la o distantd de 2,5 m Intre doud puncte
consecutive, inclinarile rampelor defectelor au fost mai mari decat valoarea maxima admisa (1:200)
pentru circulatia trenurilor.
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Astfel, intre punctele de reper ,,-217+,,-16”, ,,-147+,-9” si ,,-87+,,-3” valoarea torsiondrii caii a fost de
14 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:170, intre punctele de reper ,,-10”+,,-5” valoarea
torsionarii caii a fost de 16 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:156, Tntre punctele de reper
»137+,,-87 s1,,-97+,,-4” valoarea torsiondrii caii a fost de 17 mm, avand inclinarea rampei defectului
de 1:147, intre punctele de reper ,,-207+,,-15”, ,,-157+,,-10” si ,,-117+,,-6” valoarea torsionarii caii a
fost de 19 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:131, intre punctele de reper ,,-177+,,-12”
valoarea torsiondrii caii a fost de 20 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:125, ntre punctele
dereper ,,-167+,,-11” valoarea torsionarii caii a fost de 21 mm, avand inclinarea rampei defectului de
1:120, intre punctele de reper ,,-187+,,-13” si ,,-12”+,,-7” valoarea torsionarii caii a fost de 24 mm,
avand inclinarea rampei defectului de 1:104 iar intre punctele de reper ,,-19”+,,-14” valoarea
torsionirii ciii a fost de 25 mm, avand Tnclinarearampel defectului de 1:100.

n diagramadin figura nr.7, sunt evidentiate valorile maxime ale torsionarii ciii cu inclinarea rampei
defectului peste valoarea maxima admisa de 1:200.

Figuranr.7 — Torsionarea cdii in zona premergatoare producerii deraierii

In cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distanti de 12 m sau mai mica, dupa o denivelare pe un
fir urmeaza o denivelare pe celdlalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz
nu trebuie sa fie mai mare de 5 mm pe liniile cu viteza mai mare de 50 km/h si 10 mm pe liniile cu
viteza de 50 de km/h sau mai mica (conform prevederilor art.7.A., pct.3 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia §i intretinerea caii - Linii cu ecartament normal, nr.314/1989).

In cazul nostru, pe zona premergitoare deraierii, in sensul de mers al trenului, au fost
constatate pana la punctul de reper ,,0” inclusiv, 7 zone unde, pe o distantd de 12 m sau mai mica,
suma denivelarilor dintre cele douad fire a depasit valoarea admisa de 10 mm, iar in continuare, dupa
punctul dereper ,,0” s-a constatat existenta a 10 zone unde, pe o distantd de 12 m sau mai mica, suma
denivelarilor dintre cele doua fire a depasit valoarea admisa de 10 mm.
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Astfel:
edin punctul de reper ,,-6” pana in punctul de reper ,,-30” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-30”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-30”;
edin punctul de reper ,,-5” pana in punctul de reper ,,-29” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-29”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-29”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-29”;
edin punctul de reper ,,-4” pana in punctul de reper ,,-28” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 50 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-28”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-28”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-28”’;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-28”;
edin punctul de reper ,,-3” pana in punctul de reper ,,-27” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 53 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-27”;
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-27";
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-27”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-27";
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-27”;
edin punctul de reper ,,-2” pana in punctul de reper ,,-26” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 54 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-26”;
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-26”;
- 51 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-26”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-26”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-26”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-26”;
edin punctul de reper ,,-1” pana in punctul de reper ,,-25” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 55 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-25”;
- 54 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-25”;
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-25”;
- 51 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-25”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-25”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-25”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-25”;
edin punctul de reper ,,0” pand in punctul de reper ,,-24” pe o distanta de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 57 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si ,,-24”;
- 56 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-24”;
- 55 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-24”;
- 53 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-24”;
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-24”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-24”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-24”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-24”;
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edin punctul de reper ,,1” pana in punctul de reper ,,-23” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 58 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,1” si ,,-23”;
- 57 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si ,,-23”;
- 56 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-23”;
- 55 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-23”;
- 53 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-23”;
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-23”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-23”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-23”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-23”;
edin punctul de reper ,,2” pana in punctul de reper ,,-22” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 59 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,2” si ,,-22”;
- 57 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,1” si ,,-22”;
- 56 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si ,,-22”;
- 55 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-22”;
- 54 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-22”;
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-22”;
- 51 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-22”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-22”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-22”’;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-22”;
edin punctul de reper ,,3” pand in punctul de reper ,,-21” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 60 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,3” si ,,-21”;
- 59 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,2” si,,-21”;
- 57 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,1” si ,,-21”;
- 56 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” s1,,-21”;
- 55 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-217;
- 54 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-217;
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-217;
- 51 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-217;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-217;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-217;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-217;
edin punctul de reper ,,4” pana in punctul de reper ,,-20” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 67 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,4” si ,,-20”;
- 59 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,3” si ,,-20”;
- 58 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,2” si ,,-20”;
- 56 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,1” si ,,-20”;
- 55 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si ,,-20”;
- 54 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-20”;
- 53 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-20”;
- 51 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-20”;
- 50 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-20”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-20”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-20”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-20”;
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edin punctul de reper ,,5” pana in punctul de reper ,,-19” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 64 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,5” si ,,-19”;
- 64 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,4” si ,,-19”;
- 56 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,3” si ,,-19”;
- 55 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,2” si ,,-19”;
- 53 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,1” si ,,-24”;
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si ,,-24”;
- 51 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-24”;
- 50 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-24”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-24”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-24”;
- 43 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-24”;
- 43 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-24”;
- 43 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-24”;
edin punctul de reper ,,6” pana in punctul de reper ,,-18” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 63 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,6” si ,,-18”;
- 62 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,5” si ,,-18”;
- 62 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,4” si ,,-18”;
- 54 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,3” si ,,-18”;
- 53 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,2” si ,,-18”;
- 51 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,1” si ,,-18”;
- 50 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si ,,-18”;
- 49 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-18”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-18”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-18”;
- 45 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-18”;
- 41 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-18”;
- 41 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-18”;
- 41 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-18”;
edin punctul de reper ,,7” pana in punctul de reper ,,-17” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 63 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,7” si ,,-17”;
- 57 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,6” si,,-17”;
- 56 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,5” si ,,-17”;
- 56 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,4” si,,-17”;
- 48 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,3” si ,,-17”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,2” si,,-17”;
- 45 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,1” si ,,-17”;
- 44 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si,,-17”;
- 43 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-17”;
- 42 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-17”;
- 40 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-17”;
- 39 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-17”;
- 35 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-17”;
- 35 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-17”;
- 35 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-17”;
edin punctul de reper ,,8” pana in punctul de reper ,,-16” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 58 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,8” si ,,-16”;
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- 58 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,7” si,,-16”;
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,6” si ,,-16”;
- 51 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,5” si ,,-16”;
- 51 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,4” si ,,-16”;
- 43 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,3” si,,-16”;
- 42 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,2” si ,,-16”;
- 41 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,1” si,,-16”;
- 39 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si ,,-16”;
- 39 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-16”;
- 37 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-16”;
- 35 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-16”;
- 34 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-16”;
- 30 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-5” si ,,-16”;
- 30 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,-16”;
- 30 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-7” si ,,-16”;
edin punctul de reper ,,9” pana in punctul de reper ,,-15” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 52 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,9” si ,,-15”;
- 53 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,8” si ,,-15”;
- 53 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,7” si ,,-15”;
- 47 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,6” si ,,-15”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,5” si ,,-15”;
- 46 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,4” si ,,-15”;
- 38 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,3” si ,,-15”;
- 37 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,2” si ,,-15”;
- 35 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,1” si ,,-15”;
- 34 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,0” si ,,-15”;
- 33 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” s1 ,,-15”;
- 32 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-15”;
- 30 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-157;
- 29 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-4” si ,,-15”;
edin punctul de reper,,10” pana in punctul de reper ,,-14” pe o distantd de 12 m
sau mai micd, suma denivelarilor incrucisate a fost depasita cu:
- 43 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,10” s1 ,,-14”;
- 44 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,9” si ,,-14”;
- 45 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,8” si ,,-14”;
- 45 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,7” si ,,-14”;
- 39 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,6” si ,,-14”;
- 38 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,5” si ,,-14”;
- 38 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,4” si ,,-14”;
- 30 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,3” si ,,-14”;
- 29 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,2” si ,,-14”;
- 27 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,1” si ,,-14”;
- 26 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si ,,-14”;
- 25 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-14”;
- 24 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-14”.
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Referitor la uzura sinelor

Conform prevederilor din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii -
Linii cu ecartament normal nr.314/1989 Art. 22. pct.1 si pct. 2:

» Uzura verticala (Uv) exprimata in mm este distanta masurata pe axa de simetrie a sinei intre
suprafata de rulare a sinei noi si cea a sinei uzate.

» Uzura laterala ( UL ) exprimata in mm este distanta dintre profilul nou si cel uzat al ciupercii
sinei masuratd pe o treaptd situatd la 14 mm de un plan paralel cu talpa sinei, plan ce
intersecteaza suprafata de rulare a sinei uzate in axa acesteia.

In cazul nostru, atat uzura verticala cit si uzura laterala se incadreaza in tolerante conform Instructiei
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - Linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Referitor la directia caii

Tolerantele admise dintre sagetile vecine, pentru zona circulara a curbei in cuprinsul céreia s-a produs
deraierea si viteza de circulatie mai mica sau egald cu 50 km/h, sunt de +£30 mm iar dintre sagetile
maxime si minime sunt de + 45 mm asa cum este prevazut laart.7, pct.B.1 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia §i intretinerea caii - Linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Sagetile au fost masurate pe portiunea de curba pichetata la mijlocul corzii de 20 m, din 0,50 m in
0,50 m, intre punctele,,-30” +,,10”.

Diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe zona circulard a curbei, intre punctele ,,-14”
si ,,6” depdsea toleranta admisd de 30 mm cu 32 mm.

Diferenta dintre valorile masurate ale sdgetilor maxime i minime, pe zona circulara a curbei, depasea
toleranta admisa de 45 mm cu 17 mm intre punctele ,,-14 s1,,6”.

Valorile sagetilor sunt prezentate in figura nr.10.

Figura nr.10: Diagrama sagetilor
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Referitor la prisma de piatra sparta

Pe toatd lungimea liniei, prisma de piatra spartd era colmatata cu praf de carbune si cu vegetatie uscata
n cuprinsul.

Referitor la starea traverselor

Pe teren au fost marcate traversele incepand cu ,,To” de la punctul ,,0”, de la ,, T-1"la ,,T-25" in sensul
invers de mers al trenului (zona neafectatd de deraiere) si de la ,,T1” la ,,T15” in sensul de mers al
trenului (zona afectata de deraiere) trecand prin ,, To”.
Starea tehnica a traverselor:
- T.2s: traversa normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;
- T-24: traversd normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa
- T.23: traversa normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa
- T.22: traversd normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;
- T.21: traversa normala lemn, necorespunzatoare, prindere incompleta si inactiva;
- T_20: traversa normala lemn, necorespunzatoare, prindere incompleta si inactiva;
- T.19: traversa normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;
- T.ig: traversa normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa,;
- T.17: traversa normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa,;
- T.1e: traversa normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si inactiva;
- T.is: traversa normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere incompleta si activa,
- T.14: traversd normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere incompleta si activa;
- T.13: traversa normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere incompleta si activa,
- T.12: traversd normala lemn, putreda, prindere completa si inactiva;
- T.11: traversa normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si inactiva;
- T.10: traversd normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere incompleta si inactiva,
- T.o: traversa normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere incompleta si inactiva,
- T.g traversa normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere incompleta si activa
- T.7: traversa normald lemn, cu cripaturi longitudinale, prindere completa si inactiva;
- T traversa normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si inactiva;
- T.s: traversa normald lemn corespunzdtoare, prindere completa si activa;
- T.4 traversa normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si inactiva;
- T-3: traversa normald lemn, cu cripaturi longitudinale, prindere completa si inactiva;
- T.2: traversa normala lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si inactiva,
- T.1: traversa normald lemn, putreda, prindere inactiva;
- To: traversa normala lemn, necorespunzatoare, prindere completa si inactiva;
- Ta: traversd normald lemn, corespunzatoare, prindere completa si activa,
- T2 traversd normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si inactiva;
- Ta: traversd normald lemn, putredd, prindere inactiva;
- T4 traversa normald lemn, putreda, prindere inactiva,
- Ts: traversd normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si inactiva;
- Te: traversd normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa,
- Tz: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si inactiva;
- Tg: traversd normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;
- To: traversd normald lemn, cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;
- Tio! traversa normala lemn corespunzdtoare, prindere incompleta si activa;
- T traversa normald lemn corespunzatoare, prindere incompleta si activa;
- Ti2: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere incompleta si activa;
- Tas3: traversa normald lemn corespunzatoare, prindere incompleta si activa;
- Tia: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere incompleta si activa;
- Tas: traversa normald lemn corespunzatoare, prindere incompletd si activa.
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Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

>

YV VVYVY

A\

>

Conform datelor puse la dispozitie de catre Sectia L3 Rm. Valcea, in perioada 01.01.2025 —
23.09. 2025, pe linia 204 intre statia CFR Berbesti si hm Popesti Valcea, pe zona curbei de la
km 24+440 — 24+940 au fost executate urmatoarele lucrari de intretinere a caii:
e 10.02.2025 — rectificat nivelul transversal al caii prin buraj manual in puncte la km
244920 (defect RS depistat de VMC) si la km 24+960 (defect R5 depistat de VMC);
e 14022025 — 1inlocuit traverse beton necorespunzitoare cu traverse beton TI13
semibune la km 24+900/24+930 (P2 traversele nr.3,6,8,10,13,15,19,23);
e (07.07.2025 — introdus dispozitive metalice 1n cale in vederea mentinerii
ecartamentului caii intre km 24+400/24+700 (3 buc.);
o 21.08.2025 - rectificat nivelul transversal al caii prin buraj manual in puncte la km
244540 (defect V4 depistat de VMC) si la km 24+860 (defect V4 depistat de VMC);
e 03.09.2025 — inlocuit traverse lemn necorespunzatoare cu traverse lemn noi la km
24+500/24+600 (P1 - traversele nr.2,3,7,8,11,15,17,20,21,23,26) si la km
24+600/24+700 (P2 - traversele nr.3,6,10,13,16,18,19,20,23,27,29).

La ultimul recensamant al materialelor de cale necorespunzatoare, pe linia curentd 204
apartinand Districtului nr.7 Popesti, au fost recenzate urmatoarele materiale: sine defecte —
4050 m; sine uzate in curba — 3870 m; traverse normale lemn — 4508 buc.; traverse beton T13
— 5332 buc., dintre care pe curba de la km 24+440 la km 24+940 au fost recenzate ca
necorespunzatoare un numar de 314 buciti traverse din lemn;

Ultima lucrare de reparatie periodica (RPc) pe linia curentd 204 a fost efectuata in anul 2010;
Ultimul buraj mecanizat pe linia curenta 204 a fost efectuat in anul 2010;

Ultima revizie lunard pe curba de la km 24+440 la km 24+940 a fost efectuatd in data de
26.08.2025 1n comisie formata din sef district si revizor de cale;

Ultima verificare amanuntitd a curbei de la km 24+440 la km 24+940, cu masuratori la
ecartament, nivel, sdgeata si uzura sinelor, a fost efectuata in perioada martie-aprilie 2025, cu
consemnarea masuratorilor In carnetul de revizie a curbelor de la district;

Ladata producerii accidentului, 23.09.2025, stocul de traverse normale din lemn la Districtul
nr.7 Popesti era de 43 buciti traverse noi,

Ultima verificare a geometriei caii cu VMC a liniei curente 204 Babeni — Alunu a fost efectuata
n data de 20.10.2022.

Din analiza efectuatd de comisia de specialitate asupra benzii inregistrate cu ocazia verificarii liniei,
pe raza districtului nr.7 Popesti s-a Inregistrat un numar de 995 defecte de grad > 3, pentru care s-a
Tntocmit programul de remediere nr.223/T/1012/27.10.2022. Pe zona curbei de la km 24+440 lakm
24+940 au fost Tnregistrate un numar de 14 defecte de grad > 3, astfel:

la km 24+750, defect ,,V6”;

la km 24+460, defect ,,V5”;

la km 24+500, defect ,,V5”’;

la km 24+920, defect ,,R5”;

la km 24+540, defect ,,V4”;

la km 24+860, defect ,,V4”’;

la km 24+520; 590, defect ,,V3”’;

la km 24+680, defect ,,N3”’;

la km 24+840, defect ,,J3”;

la km 24+480; 530; 810; 890, defect ,,A3”.

Pana la data producerii accidentului au fost remediate defectele de gradul 4, 5 si 6, fara remedierea
ceI or de gradul 3

conducere din cadrul Sectiei L3 Ra@mnicu Vélcea, a rezultat ca defectele deplstate nu au fost remediate
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pand la data producerii accidentului, din cauza personalului muncitor insuficient numeric si a
volumului mare de lucrari existent pe raza Districtului L nr.7 Popesti (existenta unui numar foarte
mare de sine defecte in cale).

> In anul 2025 pani la data producerii accidentului nu s-a efectuat masurarea liniei cu CMC,
ultima masuratoare cu CMC a liniei curente 204 pe intervalul dintre Hm Popesti Valcea si
statia CFR Berbesti a fost efectuata in data de 13.05.2021.

» Ultimele controale efectuate la Districtul L nr.7 Popesti de catre personalul din cadrul Sectiei
L3 Ra@mnicu Vacea, au fost in perioada 16+18.12.2024 si 26+30.06.2025 de catre Sef Sectie
Adjunct si In perioada 29+31.01.2025 de catre Instructor L.

> In perioada 01.08.2024 — 23.09.2025, personalul cu sarcini de control din cadrul Diviziei Linii
Craiova si al RRSCF Bucuresti, nu au efectuat controale la Districtul L nr.7 Popesti.

Instalatii de semnalizare

Circulatia trenurilor intre Hm Alunu si statia CFR Babeni se face pe baza de cale libera, dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie. Comunicarea intre personalul de conducere si deservire a
locomotivelor din tractiunea trenului precum si intre acesta si IDM ai punctelor de sectionare de pe
traseu a avut loc prin intermediul statiilor RER.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor:

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

La data de 23.09.2025, trenul de marfa nr.60568, afost expediat din Hm Alunu, in jurul orei 18:29,
catre statia CFR Babeni si avea ca destinatie CET Govora.

Trenul a fost compus din 25 vagoane seria Fals, incarcate cu lignit, 100 osii, avand 1922 tone brute,
1307 tone nete, 450 m lungime, a fost remorcat de locomotiva titulard DA 1129, locomotiva multipla
tractiune DA 1183 si locomotiva impingatoare DA 1402, toate apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFM, acestea fiind conduse si deservite de personal apartindnd aceluiasi operator de
transport feroviar.

Viteza maxima de circulatie intre statia CFR Berbesti si Hm Popesti era de 50 km/h, fiind restrictionata
la 30 km/h in anul 2006 din cauza starii necorespunzatoare a cdii (traverse necorespunzatoare, sine
defecte, zone noroioase, terasamente instabile). Restrictia de viteza a fost agravata la 15 km/h in anul
2009 si in anul 2013 a fost transformata in limitare de viteza ca masura de sigurantad pentru circulatia
trenurilor.

In timpul circulatiei trenului, in jurul orei 19:35, intre statia CFR Berbesti si Hm Popesti Valcea, la
km 24+833, pe portiunea de linie aflatd in cuprinsul curbei circulare cu deviatie stdnga in sensul de
mers al trenului, zona avand o stare tehnicd necorespunzatoare a caii, s-a produs deraierea primului
boghiu, in sensul de mers, de la locomotiva DA 1129, aflata in remorcarea trenului de marfa nr.60568.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Mecanicul locomotivei titulare DA 1129 a sesizat rularea insotita de zgomote anormale a locomotivei
dupa care a luat masuri de franare rapida a trenului. Dupa oprirea trenului, personalul de locomotiva
a luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a trenului conform reglementarilor in vigoare si dupa
constatarea deraierii, a avizat IDM din statie.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru Inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, SNTFM si AGIFER.
Ca urmare a producerii acestui accident, a fost inchisa accidental circulatia trenurilor intre statia CFR
Berbesti si Hm Popesti Valcea.
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Repunereapelinie alocomotivel deraiate s-a realizat cu mijloace proprii (vinciuri hidraulice), aceasta
operatie finalizandu-se la data de 24.09.2024, in jurul orei 3:40.

Dupa terminarea lucrarilor necesare de reparare/verificare a suprastructurii caii, in data de 24.09.2025,
la ora 14:47, a fost redeschisa circulatia trenurilor cu limitarea de viteza de 15 km/h.

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri, pe aceasta linie circuland exclusiv trenuri de marfa.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. intreprinderea feroviari

SNTFM fin calitate de operator de transport feroviar, efectueaza operatiuni de transport feroviar de
marfa desfasurat in interes public si are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate
comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile.

LocomotivaDA 1129, carearemorcat trenul de marfa nr.60568 si sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul se regasesc 1n lista vehiculelor feroviare, respectiv a sectiilor acceptate in cadrul actiunii
de evaluare pentru obtinerea Certificatului unic de siguranta detinut de operatorul feroviar.

In conformitate cu datele din Registrul European al Vehiculelor, pentru locomotiva implicati in
accident, SNTFM este atat detinatorul cat si entitatea responsabila cu intretinerea.

Intrucat din constatarile efectuate nu au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnica a
materialului rulant implicat (v. cap.3.a.4) si nici referitor la modul de conducere si deservire a
locomotivelor de remorcare, comisiade investigare a concluzionat ca SNTFM nu a fost implicata, din
punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, aceastda
companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a
celorlate elemente ae infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa
asigure o mentenanta corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute
de legislatia aplicabild, s doteze uman si material subunitdtile din subordine, astfel incat activitatea
acestora sa aiba eficienta scontata.

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

n conformitate cu prevederile in vigoare, rolul Al este de a pune in aplicare misurile necesare de
control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformitati privind desfasurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii ce au condus la o stare tehnica necorespunzatoare a acesteia in
zona producerii accidentului, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident,
CNCF a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei circulatiei, in producerea acestui accident prin
rolul sdu in gestionarea lucrarilor de mentenanta a infrastructurii feroviare.

ege v,

implicate direct in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef
district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de Intretinere linii care au ca sarcini
principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.
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Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare
la locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de
intretinere linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor,
stabilirea masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1 Materialul rulant

L ocomotiva DA 1129, a fost construitd in anul 1977, la ELECTROPUTERE CRAIOVA si era in
parcul degestiuneal OTF SNTFM - PL Craiova. A efectuat RGm ( reparatie tip RG cu modernizare)
la Sectia CFR IRLU Craiova, in data de 28.12.2017. Ultima reparatie planificatd de tip RR, a fost
efectuata la Sectia CFR IRLU Pascani, in data de 05.12.2023. A efectuat revizia planificata tip R1, in
data de 06.03.2025, la IRLU Piatra Olt. Tn perioada 10.03.2025-10.04.2025, a fost in RAD (cablaj
MT?2), la Sectia CFR IRLU Craiova. Ulterior a fost introdusd RAD, la IRLU Piatra Olt (turbosuflanta
defectd), in perioada 22.04.2025-13.06.2025, dupa care a fost redatd in circulatie. De la ultima
reparatie tip RR, pana la data producerii accidentului feroviar a parcurs 41026 km.

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

4.b.2. Infrastructura

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii dupd producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca, starea tehnicd necorespunzatoare a
suprastructurii caii pe portiunea de curbd a condus la producerea deraierii. Aceastd concluzie este
argumentata de urmatoarele considerente:

» 1nzonaderaierii au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele
de reper ,,-30” =+ ,-11” (valorile masurate fiind cu pana la 41 mm mai mari decét limita
maxima admisa, depasirea maxima fiind inregistrata in punctul ,,-24”) si intre punctel e de reper
»-3” +,,10” (valorile masurate fiind cu pana la 25 mm mai mici decat limita minima admisa
in punctele ,,7’si ,,8”), contrar prevederilor art.7, pct.A.1.din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea cdii - Linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» a fost depasita valoarea maxima admisa a torsionarii cdii pentru circulatia trenurilor in toate
punctele de reper de lapunctul ,,-21” pana in punctul ,,-3”, in cuprinsul 14 zone masurate la o
distanta de 2,5 m intre doud puncte consecutive pana la punctul de producere al deraierii, in
sensul de mers a trenului. Astfel, Tntre punctele ,,-187+,-13” si ,,-12”+,-7” valoarea
torsionarii caii a fost de 24 mm, iar intre punctele de reper ,,-197+,,-14” valoarea
torsiondrii caii a fost de 25 mm, depasind valoarea maxima admisa a torsionarii de 12,5 mm,
avand inclinarea rampei defectului de 1:104 respectiv 1:100, fata de inclinarea admisa a rampei
de 1:200, contrar prevederilor art.7, pct.A.4.din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - Linii cu ecartament normal nr.314/1989;

> existenta in cale a unor deniveldri incrucisate pe zona premergitoare deraierii; ,,In cazul
denivelarilor incrucisate, daca pe o distanta de 12 m sau mai micd, dupa o denivelare pe un
fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in
acest caz nu trebuie sa intreaca 5 mm pe liniile cu viteza mai mare de 50 km/h si 10 mm pe
liniile cu viteza de 50 km/h sau mai mica”. Au fost constatate urmatoarele: in sensul de mers
al trenului, au existat in cale pana la punctul de reper ,,0” inclusiv, 7 zone unde, pe o distanta
de 12 m sau mai micd, suma denivelarilor dintre cele doud fire a depdsit valoarea admisa de
10 mm, cu valori cuprinse intre 46 mm + 57 mm, iar dupa punctul de reper ,,0” s-a constatat
existenta a 10 zone unde, pe o distanta de 12 m sau mai mica, suma denivelarilor dintre cele
doua fire a depasit valoarea admisd de 10 mm, cu valori cuprinse intre 24 mm + 67 mm,
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contrar prevederilor art.7, pct.A.3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - Linii cu ecartament normal nr.314/1989.

» au fost depasite tolerantele maxime admise in exploatare la ecartament; pentru viteza maxima
de circulatie mai mica de 120 km/h, tolerantele in exploatare, pentru ecartamentul nominal de
1435, sunt +10 mm/ -3 mm; in cuprinsul curbei circulare cu supralargire s=15 mm,
ecartamentul maxim este de 1435+10+15=1460 mm, astfel intre punctele de reper ,,-137+,,0”,
masurdtorile la ecartament au depasit tolerantele admise in exploatare cu pand la +11 mm,
valoare corespunzatoare punctului de reper ,,-6”, iar intre punctele de reper ,,0” +,,107,
tolerantele admise au fost depasite cu pana la +15 mm, valoare corespunzatoare punctelor de
reper ,,37+,,8”;

» abaterile de la ecartament in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult
2 mm/m. Variatia abaterilor la ecartament a fost depasita astfel: intre punctele ,,-27” + ,,-257;
5207+ -24” 51 ,,-14” + | -12” cu 3 mm/m, intre punctele ,,-25” + ,,-237; ,,-97 + -7 s1,,-8” +
,,-6” cu 2 mm/m, intre punctele,,-15” +,,-13” cu 5 mm/m, intre punctele ,,0” +,,2” cu 4 mm/m,
intre punctele ,,1” +,,3” cu 10 mm/m, abaterea maxima fiind constatata intre punctele de reper
.87 +,,107, de 13 mm/m, contrar prevederilor art.1, pct.14.1.c din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - Linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe zona circulara a curbei, intre punctele
,»-14” 51 ,,6” depdsea toleranta admisa de 30 mm cu 32 mm, contrar prevederilor art.7, pct.B.1.
din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - Linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

» diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor maxime si minime, pe zona circulara a curbei,
intre punctele de reper ,,-14” si ,,6” depdsea toleranta admisda de 45 mm 17 mm, contrar
prevederilor art.7, pct.B.1. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - Linii cu ecartament normal nr.314/1989;

Avand in vedere cele mentionate mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, comisiadeinvestigare
considera ca escaladarea fetei active a sinei firului exterior al curbei cu deviatie stinga, in sensul
de mers al trenului, de ciitre roata atacanti a primei 0si a locomotivei titulare DA 1129, s-a
datorat urmatoarelor conditii:

- existenta n cale, In zona premergatoare producerii accidentului, a unei portiuni cu valori foarte
mari ale denivelarilor incrucisate si in care rampa torsiondrii cdii depasea valoarea maxima admisa
pentru circulatia trenurilor, fapt care a condus la descarcarea de sarcind a rotii din stanga a primei osii;

- depasirea valorilor tolerantelor admise ale ecartamentului si a variatiei ecartamentului Th zona
producerii accidentului (in cuprinsul curbei circulare), fapt care a condus la cresterea fortei de ghidare;

- depdsirea tolerantei admise in exploatare pentru diferenta intre sdgetile vecine cat si intre sagetile

minime $i maxime pe curbd, fapt care a condus la cresterea fortei de ghidare.
Acestea au constituit un factor critic care a influentat producerea accidentului feroviar, care, daca ar
fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea accidentului. Astfel, comisia de investigare considera
ca existenta in cale, in zona premergatoare producerii accidentului feroviar (in cuprinsul curbei
circulare), a unei zone in care erau depisite valorile tolerantelor admise in exploatare la:
ecartament, nivel transversal, rampa torsionarii caii, denivelari incrucisate, diferenta intre
sagetile vecine pe curba, diferenta intre siagetile minime si maxime pe curba, depasiri care au
determinat cresterea fortei de ghidare si scaderea sarcinii care actiona asupra rotii din partea
dreapta a primei osii deraiate, ceea ce a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere a
reprezentat factorul cauzal al accidentului.
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Referitor la mentenanta suprastructurii caii

Conform datelor puse la dispozitie de catre CNCF — SRCF Craiova si a datelor obtinute in urma
chestionarii si a discutiilor cu personalului implicat in mentenanta caii au rezultat urmatoarele aspecte:
» Ultima reparatie periodica cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta, pe sectia de circulatie
Babeni - Alunu s-a efectuat in anul 2010,
» Ultimul buraj mecanizat efectuat pe sectia de circulatie Babeni — Alunu s-a efectuat in anul
2010;
» Ultima reparatie capitala pe sectia de circulatie Babeni - Alunu s-a efectuat in anul 1996;
» Ultima verificare amanuntitd a curbei de la km 24+440 la km 24+940, cu masuratori la
ecartament, nivel, sageata si uzura sinelor, a fost efectuata in perioada martie-aprilie 2025, cu
consemnarea masuratorilor in carnetul de revizie a curbelor de la district;
La data producerii accidentului, 23.09.2025, stocul de traverse normale din lemn la Districtul
nr.7 Popesti era de 43 buciti traverse noi,
» Ultima verificare a geometriei caii cu VMC a liniei curente 204 Babeni — Alunu a fost efectuata
n data de 20.10.2022.
Cu ocazia verificarii liniei cu VMC, au fost inregistrate un numar de 995 defecte de grad > 3, dintre
care un numar de 14 defecte pe curba de lakm 24+440 lakm 24+940, astfel:
la km 24+750, defect ,,V6’;
— la km 24+460, defect ,,V5”;
— la km 24+500, defect ,,V5™;
— lakm 24+920, defect ,,R5”;
— la km 24+540, defect ,,V4™;
— la km 24+860, defect ,,V4”;
— la km 24+520; 590, defect ,,V3”’;
— la km 24+680, defect ,,N3”*;
— la km 24+840, defect ,,J3”;
— la km 24+480; 530; 810; 890, defect ,,A3”.

Avand in vedere numarul mare de defecte inregistrate la verificarile liniei cu VMC, precum si numarul
mare de sine defecte existente in evidenta districtului si a materialelor de cale necorespunzatoare
recenzate in cursul anilor 2023 si 2024, coroborate cu lipsa aproviziondrii cu materialele de cale
necesare pentru intretinerea cdii si a personalului muncitor insuficient, au condus la mentinerea in
exploatare a unei suprastructuri a cdii cu elemente constructive a caror stare tehnicd a devenit
improprie exploatarii.

Astfel, doar prin lucrdri de intretinere curenta si interventii in puncte, seful de district nu poate realiza
cu personalul muncitor existent mentinerea suprastructurii cdii in limita tolerantelor admise pentru
exploatare.

Pentru readucerea si mentinerea suprastructurii cdii in limitele tolerantelor admise, astfel ca circulatia
sa se facd in conditii de siguranta, este reglementat ca, periodic, la anumite intervale de timp — cicluri
- a caror durata este in functie de trafic si destinatia liniei, sa se execute lucrari de reparatii periodice
aliniei.

Reparatiile periodice se executd in scopul realizdrii unei elasticitati cat mai uniforme a reazemelor
traverselor, restabilirii calitatilor drenante ale prismei caii, readucerii prinderilor la gradul de strangere
prescris si Inlocuirii tuturor materialelor lipsa sau uzate.

Intervalul intre doua reparatii periodice este cuprins intre 4 — 7 ani. La fiecare a doilea ciclu de
reparatie periodica se poate programa si executarea ciuruirii integrale a prismei cdii cu utilaje grele de
cae.

Neexecutarea ciclicd a lucrarilor de reparatie periodica, coroboratd cu resursele materiale si umane
alocate sub nivelul cerintelor impuse de realizarea lucrdrilor de intretinere curenta si reparatii in
executie manuald, au condus la degradarea suprastructurii caii feroviare si a facut ca personalul care
asigurd mentenanta liniilor, s restrictioneze viteza de circulatie a trenurilor la 15 km/h.

A\
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Acest fapt s-a manifestat prin cresterea cantitatilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare
(traverse de lemn normale, traverse din beton, sine defecte, material metalic uzat, prisma de piatra
spartd colmatata) si mentinerea n exploatare a unei suprastructuri a caii cu elemente constructive a
caror stare tehnica a devenit improprie exploatarii.

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

Avéand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considerd ca, depasirea termenelor,
prevazute de legislatia aplicabila, pentru efectuarea lucrarilor de reparatie periodica pentru
realizarea mentenantei corespunzitoare la linie si mentinerea geometriei ciii in tolerantele
admise pe zona producerii accidentului, constituie un factor critic care a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane $i individuale

Intreprinderea feroviari

Personalul de locomotiva apartinaind SNTFM detinea permise, autorizatii, certificate complementare
si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din
punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise, la data
producerii accidentului.

Administratorul de infrastructura

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a cdii L3 Ramnicu Valcea, care avea sarcini de
administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era
format din sef sectie adjunct — numit in functie in luna august 2023, aceeasi persoand preluand si
sarcinile functiei de sef sectie din data de 10.01.2024.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezulta cd mentenanta liniilor si aparatelor
de cale de pe raza de activitate a districtului nr.7 Popesti era asigurata de 1 sef district linii, 2 revizori
de cale, 3 meseriasi intretinere cale s1 2 muncitori necalificati.

Personalul districtului nr.7 Popesti, angajat pe functiile de sef district linii si revizori de cale era

g, vyt

detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Intreprinderea feroviari

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci mecanicii de locomotiva impreuna cu mecanicul ajutor
de la locomotiva titulara se aflau in serviciu din data de 23.09.2025, delaor a 13:45 cand locomotivele
DA 1129, DA 1183 si DA 1402 au fost luate in primire in statia CFR Babeni respectiv P.A.E. Babeni.
Din verificarea foilor de parcurs, a reiesit faptul ca timpul de conducere efectiva a locomotivelor pana
laora producerii accidentului feroviar (ora 19:35) a fost de5 ore si 50 minute. Mentionam faptul ca
perioada de stationare a locomotivelor, a reprezentat pentru personalul de locomotiva, ,,timp de munca
in stationarea trenului”.

Se poate concluziona ca 1n momentul producerii accidentului (ora 19:35), personalul de locomotiva
se afla Tn serviciu de 5 ore si 50 minute, fara a fi depasitd totusi durata serviciului continuu maxim
admis, regimul de lucru al acestuia conform foii de parcurs fiind ,,2”, respectiv maxim 12 ore (trenuri
de marfa care urmeaza sa manevreze pe sectie). Conform timpilor de mers prevazuti in livret (pentru
trenul nr.60568), in conditii normale de circulatie si conform regimului de lucru, personalul de
locomotiva ar fi putut conduce si deservi locomotiva pana la statia CFR Babeni.

Durata serviciului continuu maxim admis efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in
producerea accidentului, s-a incadrat in limitele admise prevazute de OMT nr.256/2013.
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Administratorul de infrastructura

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodica a suprastructurii cdii, este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practica in SMS-ul administratorului de
infrastructura.

In perioada analizati, din 01.08.2024 si pana la data producerii accidentului, personalul din cadrul
Sectiei L3 Ramnicu Valcea si din cadrul SRCF Craiova, care au ca atributie verificarea activitatii
subunitatilor responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare, si-a desfasurat partial activitatea
conform programelor Intocmite in baza procedurilor si a codurilor de practicd specifice acestei
activitati.

In cursul actiunii de investigare s-a determinat ca factorul cauzal care a condus la producerea
accidentului a constat in existenta in cale, in zona producerii accidentului, a unor neconformitati ale
geometriei caii.

Acest fapt s-a datorat unei mentenante necorespunzatoare in conditiile depasirii termenelor, prevazute
de legislatia aplicabild, pentru efectuarea lucrarilor de reparatie periodica, a numarului redus de
personal muncitor si cantitati insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de
intretinere si reparare a cdii.

In lipsa unei dotari tehnice adecvate, seful de district nu a realizat mentenanta infrastructurii feroviare
in conditiile si termenele prevazute de codurile de practicd (inlocuirea materialelor de cale
necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor ciii).

Comisia de investigare considera cd neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei,
precum si necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de intretinere si reparatie
periodicd a cdii, cu periodicitatea executarii acestora si cu cantitatile de materiale rezultate In urma
recensamintelor efectuate, constituie pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Administratorul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitie de Sectia L3 Ramnicu Valcea in sub ordinea careia se afla
Districtul de linii nr.7 Popesti, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitdti, a rezultat ca:

» districtul de linii are 1n Intretinere: 43,235 km conventionali, din care 38,885 km linie curenta,
4,350 km linii din statii;

» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 2 revizori de cale, 3 meseriasi
intretinere cale si 2 muncitori necalificati;

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

Conform documentelor puse la dispozitie de Divizia Linii - Sectia L3 Ramnicu Valcea, numarul
personalului muncitor necesar in anul 2025 pentru Districtul nr.7 Popesti este de 23 muncitori.

Comisia de investigare a retinut cd exista un deficit de 18 lucratori din totalul necesar. Se poate
concluziona astfel ca, lipsa corelarii necesarului de personal cu necesarul de lucrari rezultate in urma
recensamintelor efectuate la districtul de linii, are implicatii directe in activitatea de mentenanta,
favorizand manifestarea pericolului de deraiere atrenurilor.

37



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

Intreprinderea feroviard

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, SNTFM avea intocmiti Procedura
Operationald - Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare — cod PO 5, editia 2,
revizial, cu intrare in vigoare in data de 05.09.2022.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, se regasesc
Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continud a pericolelor si
evaluare a riscurilor asociate sigurantei feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare pentru
diminuarea nivelului de risc din cadrul proceselor/activitatilor care se desfasoara la CFR Marfa”.

Certificate de sigurantd
La data producerii accidentului SNTFM detinea urmatorul Certificat de Siguranta eliberat in
conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:
— Certificatul unic de siguranta - cu numarul de identificare RO1020210067 valabil de la data
de 15.06.2021, pana la data de 14.06.2026.

Administratorul de infrastructura
Cadrul dereglementare

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

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

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

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

» declaratia de politica in domeniul sigurantei,

» manualul sistemului de management al sigurantei,

» obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018.
Intrucat, din constatarile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformitati privind desfasurarea
lucrarilor de mentenantd si reparatii, comisia de investigare a verificat daca acest SMS dispune de
proceduri pentru a garanta ca:

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

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii
si/sau persoane.
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a) Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat cd pentru a indeplini cerintele de la litera &), administratorul
infrastructurii feroviare publice a Intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat
procedurile de sistem cod PO 2-7.5 - 001 ,, Mentenanta liniilor”, editia 4, revizia 0, in vigoare de la
data de 10.06.2010.

1. Cuprivirelaprocedura de sistemcod PO 2-7.5 - 001 ,, Mentenanta liniilor”

Tn acest document, laAnexanr. 1 — ., Tipuri de lucrdri de intretinere curentd”, sunt previzute lucrarile
de intretinere curenta care trebuie sa se desfasoare in functie de anotimp. Astfel, Tn Anexa se regasesc
urmatoarele lucrari:

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

- mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a pozitiei corecte a liniei in plan.

Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare derularii procesului de mentenanta a
infrastructurii feroviare sunt mentionate de procedurd. Dintre acestea, in contextul accidentului
analizat, sunt relevante:

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

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

» Procedura Operationala privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate

verificarile si reviziile caii (cod PO 0-8.5-23 ed.1 rev.0/ 2025).

In urma verificarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, S-au constatat unele
neconformitdti care au condus la producerea accidentului cat si la cresterea probabilitatii lui de
producere (mentionate in cap.4.b.2) si care reprezintd nerespectari ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost Incdlcate urmatoarele prevederi:

- art.1, pct.14.1.c din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si Intretinerea caii - Linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitor la ecartamentul
nominal in curba;

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

- art.7,litA., pct.1. din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii — Linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitor la tolerantele
admise lanivelul transversal;

- art.7, lit.A., pct.3. din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si Intretinerea caii - Linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitor la denivelarile
incrucisate;

- art.7,lit.A., pct.4. din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii — Linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitor la tolerantele
admise ale torsionarii caii;

- art.7, pct.B.1.din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia i
intretinerea caii — Linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitor la tolerantele
admise intre sdgetile vecine cat si intre sagetile maxime si minime;

- Codul de practica ,,Instructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr.300”, editia
2003, care are o importantd deosebitd, deoarece stabileste modul in care se face
dimensionarea subunitatilor responsabile cu mentenanta feroviara, indica tipurile de
lucrari de intretinere si reparatii care trebuie executate pe o anumita linie pentru readucerea
acesteia la vaorile parametrilor normali de exploatare, prevede perioade ciclice de
executare a lucrarilor de reparatie periodica a liniilor.
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Avéand in vedere dimensionarea districtului nr.7 Popesti si a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatie a caii, analizata la punctul 4.c.3.,
comisia de investigare concluzioneaza ca, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii
feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (mentinerea nivelului transversal
sau longitudinal si a pozitiei corecte a liniei in plan, respectareatermenelor de remediere a defectelor
caii, etc.).

Ca urmare a analizei efectuate, se poate rezonabil concluziona ca cele prezentate mai sus au condus
la crearea conditiilor in care s-a manifestat factorul cauzal al producerii accidentului (v. cap.4.b.2) si
a factorului contributiv asociat activitatii de mentenanta linii. Fiind de natura organizationala si
manageriald in legaturd cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente similare si
conexe in viitor, rezulta ca asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane in
raport cu cel necesar pentru realizarea mentenantei corespunzatoarea a liniei si mentinerea
geometriei cdii in tolerantele admise, reprezinta un factor sistemic a producerii accidentului
investigat.

b) Identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct
din_activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane.

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

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

1. Referitor la procedura de sistem cod PS- O - 6.1 ,, Managementul riscurilor’’:

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

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, existd intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, Registrul de riscuri-2025, act nr.22/2/7/08.01.2025 - Divizia Linii.

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta si
monitorizare linii”, afost identificat riscul ,, Deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor
in circulatie”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. Una din cauzele care favorizeaza
aparitia riscului identificat este: ,,Neefectuarea masuratorilor si lucrarilor la linie pe calea cu
joantein perioada 15.04.-15.10. cu respectarea conditiilor de siguranta”. Identificarea initiala s-
a facut in anul 2013, cu o revizuire 1n ianuarie 2025.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, S-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 2 —
,»ocazional” probabilitatea de aparitie pe o perioadd medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar
puteaintémplade catevaori intr-un interval de pana la 3 ani probabilitate medie), Impact 2 — (,,impact
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mediu”: evenimente de importantd moderatd cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau
un impact mediu).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 4 — riscuri medii: necesita actiuni pentru reducerea
riscurilor. Se pot stabili masuri de control.

In acest caz, masurile de sigurantd stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat au fost:
monitorizare.

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

Tn acest caz, masurile de sigurant stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat sunt: ,,restrictii
de viteza, verificari (revizii) si lucrari de mentenantd”. Pentru aplicarea acestor masuri sunt necesare
masuratori cu vagonul de masurat calea, caruciorul de masurat calea sau cu tiparul, la intervalele
stabilite de codurile de practica. Avand in vedere cd geometria cdii pe portiunea de linie unde a avut
loc accidentul nu era in parametrii instructionali, Th zonaproducerii accidentului feroviar constatandu-
se existenta unor denivelari Incrucisate si cd rampa torsiondrii cdii depdsea valoarea maxima admisa
pentru circulatia trenurilor, fapt care a determinat o conditie care a reprezentat factorul cauzal a
producerii accidentului, aceasta demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului
asociat nu au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

n concluzie, n conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, Al a respectat cerinta
3.1.1.1 litera @) din Anexa ll, respectiv , identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor
desfasurate de organizatie”. Dar, desi Al are proceduri in acest sens, prevederile acestora nu sunt
respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul AL

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de catre Al a faptului ci intretinerea
infrastructurii este furnizata in sigurantd, si cd aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de
circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscului
asociat pericolului de depasirea tolerantelor admise ale geometriei caii de catre administratorul
de infrastructurd, constituie o actiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente
similare in viitor si prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic a producerii a accidentului
investigat.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviarda, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS21003 valabild de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana a confirmat
indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS a administratorul ui
de infrastructura feroviard si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sd exploateze o
infrastructura feroviara.
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4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

Accidente feroviare, ale caror cauze au fost similare cu ale accidentului feroviar produs la data de
23.09.2025 pe sectia de circulatie Babeni - Alunu, intre Hm Alunu si statia CFR Berbesti, respectiv
existenta in cale, la locul producerii accidentului, a unei zone in care rampa torsiondrii cdii depasea
valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor, au fost:

accidentul feroviar produs la data de 13.11.2022, ora 05:50, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Alunu - Babeni (linie simpla, neelectrificata),
in linie curentd, intre Hm Popesti si statia CFR Berbesti, la km 19+608, pe o portiune de linie in
curba cu deviatie stdnga in sensul de mers si restrictie de viteza de 15 km/h, in circulatia trenului
de marfa nr.60565, s-a produs deraierea locomotivei titulare DA 913 aflata in remorcarea trenului,
de primele doua osii, de la primul boghiu in sensul de mers.

Trenul afost remorcat cu locomotivele DA 913 titulara, DA 636 multipla tractiune (MT), DA 939

impingatoare si avea in compunere 25 de vagoane de tip Fals (in stare goala).

Factorul cauzal afost: existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in
care rampa torsionarii cdii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor si a unor
denivelari Incrucisate care depaseau tolerantele admise n exploatare, fapt ce a condus la depasirea
limitei de stabilitate |a deraiere.

accidentul feroviar produs la data de 24.07.2024, in jurul orei 11:10, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Alunu - Babeni (linie simpla,
neelectrificatd), in linie curentd, intre Hm Popesti si statia CFR Berbesti, la km 18+600, pe o
portiune de linie in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers si restrictie de viteza de 15 km/h,
in circulatia trenului de marfa nr.60566, s-a produs deraierea locomotivei titulare DA 913 aflata in
remorcarea trenului, de osia nr.6, de la boghiul II, prima osie in sensul de mers.

Trenul a fost remorcat cu locomotivele DA 913 titulara, DA 1004 multipla tractiune (MT), DA

1183 impingatoare si avea in compunere 25 de vagoane de tip Fals, incarcate.

Factorul cauzal afost: existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in
care rampa torsiondrii cdii depdsea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor, a valorilor
ecartamentului si a variatiei ecartamentului, a valorilor uzurilor laterale a sinei pe firul exterior a
curbei si a depasirii tolerantei admise in exploatare intre sdgetile minime si maxime pe curba, fapt
ce a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere.

accidentul feroviar produs la data de 14.08.2024, in jurul orei 14:55, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Alunu - Babeni (linie simpla,
neelectrificata), in linie curentd, intre Hm Popesti si statia CFR Berbesti, la km 18+410, pe o
portiune de linie In curba cu deviatie stdnga in sensul de mers si restrictie de viteza de 15 km/h, in
circulatia trenului de marfa nr.86077, format din doud locomotive izolate, DA 913 titulara si DA
1183 inactiva (,,la roatda”), s-a produs deraierea locomotivei titulare DA 913, de prima osie, de la
boghiul I, in sensul de mers al trenului.

Factorul cauzal afost: existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in
care rampa torsionarii cdii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor, a valorilor
ecartamentului si a variatiei ecartamentului, a valorilor uzurilor laterale a sinei pe firul exterior al
curbei si a depasirii tolerantei admise in exploatare intre sdgetile minime si maxime pe curba, fapt
ce a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere.

Aceste accidente au fost investigate de citre AGIFER, rapoartele de investigare finalizate putind fi
consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.
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5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 23.09.2025, in jurul orei 19:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale Cai Ferate
Craiova, sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificatd), in linie curenta, intre statia
CFR Berbesti si Hm Popesti Valcea, la km 244833, pe o portiune de linie in curba cu deviatie stanga
in sensul de mers al trenului, s-a produs deraierea locomotivei titulare DA 1129 aflata in remorcarea
trenului de marfa nr.60568, de osiile primului boghiu in sensul de mers.

Trenul a fost remorcat cu locomotivele DA 1129 titulara, DA 1183 multipla tractiune, DA 1402 -
impingatoare si avea In compunere 25 de vagoane de tip Fals, incarcate cu lignit.

Vagoanele din compunerea trenului, locomotivele de remorcare si personalul de conducere si
deservire al acestora apartin operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
Prima urma de deraiere a fost identificatd pe firul exterior al curbei (firul drept al cdii in sensul de
mers al trenului), prin escaladarea fetei active a ciupercii sinei de catre roata din partea dreapta a
primel osii aboghiului deraiat al locomotivei DA 1129.

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului, se poate
afirma cd, mentinerea geometriei cdii peste tolerantele admise care impuneau dispunerea masurilor de
remediere sau masuri SC, a condus la producerea deraierii.

Analizand constatérile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisia de investigare a stabilit urmatorii factori cauzali, contributivi si
sistemici:

Factor cauzal

Existenta in cale, in zona premergatoare producerii accidentului feroviar (in cuprinsul curbei
circulare), a unei zone in care erau depasite valorile tolerantelor admise in exploatare la: ecartament,
nivel transversal, rampa torsiondrii caii, denivelari incrucisate, diferenta Intre sdgetile vecine pe curba,
diferenta intre sagetile minime si maxime pe curbd, depasiri care au determinat cresterea fortei de
ghidare si scaderea sarcinii care actiona asupra rotii din partea dreaptd a primei osii deraiate, ceea ce
a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere.

Factor contributiv

Depasirea termenelor, prevazute de legislatia aplicabild, pentru efectuarea lucrarilor de reparatii
periodice aleliniei pe zona producerii accidentul ui.

Factori sistemici:
e  Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane, in raport cu cel necesar,
pentru realizarea mentenantei corespunzdtoarea a liniei si mentinerea geometriei cdii n
tolerantele admise;
e Gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de depdsirea tolerantelor admise ale
geometriei cdii de catre administratorul de infrastructura.

5.b. Mésuri luate de la producerea accidentului

Dupa producerea accidentului feroviar din data de 23.09.2025, au fost inlocuite un numar de 22
traverse de lemn necorespunzatoare cu traverse de lemn noi, cu materialul marunt de cale aferent si s-
au efectuat lucrari de rectificare a nivelului transversal prin buraj manual.
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5.c. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind
unele deficiente in activitatea de intretinere a caii:

1. programul de revizie si control la districte, intocmit de Sectia L3 Ramnicu Vélcea pentru
anul 2025, nu poate sa respecte PO 0-8.5-23 editia 1, revizia 0 /2025 privind Fixarea termenelor si a
ordinei in care trebuie efectuate verificarile si reviziile caii, care prevede programul de revizie
amdnuntitd a caii stabilit pentru seful de sectie si seful de sectie adjunct, astfel Incat sa asigure
verificarea Intregii sectii de intretinere; din cauza ca la sectia de intretinere linii Rm. Valcea nu este
personal desemnat si autorizat pentru functia de sef de sectie;

2. nu au fost determinate de catre administratorul de infrastructura feroviara publica, valorile
supraindltarilor in curbe, in conformitate cu prevederile ,,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructii i intretinerea cdii - Linii cu ecartament normal nr.314/1989"’;

3. ultima verificare a geometriei caii cu vagonul de masurat calea s-a efectuat la data de
20.10.2022. in anii 2023, 2024 si pani la data producerii accidentului nu au fost programate si realizate
verificdri ale geometriei cdii cu vagonul de masurat calea sau caruciorul de masurat calea.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

NU S-au emis recomandari de siguranta.
Motivarea absentei recomandarilor privind siguranti

Ca urmare a incetdrii activitatii de exploatare a minelor de cirbune din zona, a incetat si activitatea de
transport feroviar. Personalul de intretinere linii si de dirijare a traficului feroviar a fost retras si
redistribuit, pe linia cf Babeni — Alunu efectuandu-se doar verificarea integritatii caii.

REFERINTE:

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

Instructia de Intretinere a cdii — aprobata prin Ordinul 1274/1981;

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

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Instructia de Intretinere a suprastructurii cdii ferate nr.300/2003;

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

PO 0-8.5-23 editia 1, revizia 0/2025 privind Fixarea termenelor si a ordinei In caretrebuie efectuate
verificdrile si reviziile caii;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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
HG nr.117/2010;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metodd de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

OMT nr. 256/2013 Norme privind serviciul continuu maxim admis pe locomotive efectuat de
personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR,
administratorului de infrastructura publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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