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AVERTISMENT

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

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

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

Obiectivul investigatiei il constituie Tmbundtatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate i
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.
Investigatia a fost realizata independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fatd de orice structuri juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantad feroviard, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile Incredintate.
Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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AGIFER - Agentia de Investigare Feroviard Romana

Al - administratorul infrastructurii feroviare publice — CNCF ,,CFR” SA

ASFR - Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

CTV — SC Cargo Trans Vagon SA

CMC — céruciorul de masurat calea

DSV - instalatie de siguranta si vigilenta care trebuie sa asigure franarea automata a trenului atunci
cand mecanicul de locomotiva nu-si manifestd vigilenta in conducerea trenului sau devine inapt
pentru conducerea trenului

LEMA 011 - locomotiva electrici cu motoare asincrone avand numarul de Inregistrare
915304800112

ERI - Entitate responsabila cu intretinerea

Factor cauzal - orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a acestora care,
daca ar fi fost corectat(d), eliminat(a) sau evitat(a), ar fi putut impiedica producerea accidentului sau
incidentului, dupa toate probabilitdtile (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

Factor sistemic - orice factor cauzal sau contributiv de natura 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)
HG - Hotérare a Guvernului Romaniei

Hm — Halta de miscare

IDM - Impiegat de miscare

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

IRLU - SC Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje CFR SA

IVMS - instalatie ce realizeaza masurarea 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 siguranta si
vigilenta, precum si functia de control a vitezei in dependentd cu indicatiile semnalelor din cale si
datele initiale programate, producand franarea de urgentd in cazul in care mecanicul nu respectda
semnificatia lor.

SCB - instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

OCS — obiective comune de siguranta

OUG - Ordonanta de Urgenta a Guvernului

OTF - operator de transport feroviar

SRCF - Sucursala Regionald de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF ,,CFR” SA
RTF - radio telefon

SMS - sistemul de management al sigurantei

VMC - vagonul de masurat calea

CMC - céruciorul de masurat calea

RIL - revizie intermediara lunara

RTL - revizie tehnica trimestriala

RAL - revizie tehnica anuala

RET — regulament de exploatare tehnica

NTF — norma tehnica feroviara

REYV — Registrul European al Vehiculelor

1.REZUMAT



Descrierea pe scurt

La data de 19.02.2022, ora 22:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Caracal - Craiova (linie dubla electrificatd, administratd de CNCF ,,CFR” SA), in
Hm Grozavesti — figura nr.1, pe schimbatorul de cale nr.7, in circulatia trenului de marfa nr.57553
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Cargo Trans Vagon SA), s-a produs deraierea de
primul boghiu, in sensul de mers, al locomotivei titulare LEMA 011.

Deraierea s-a produs prin escaladarea fetei active a ciupercii sinei de legdturd, dintre inima
schimbatorului de cale nr.7 si acul curb al acestuia, de pe firul din partea stdnga a sensului de mers,
de catre roata atacanta din partea stanga a primei osii a locomotivei.

Prima osie a rulat in stare deraiatd pe talpa sinei, materialul metalic de prindere si pe traverse,
antrenand in deraiere si celelalte doua osii ale boghiului.

Figura. nr.1. Locul producerii accidentului feroviar

Consecinte accidentului
suprastructura caii

In urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura caii a fost afectata pe o distanta
de aproximativ 87 m inclusiv elemente componente ale schimbatorul de cale nr.7.

materialul rulant

A deraiat de primul boghiu in sensul de mers al locomotivei LEMA 011 care a fost titulara in
remorcarea trenului de marfa nr.57553.

instalatii feroviare
Nu au fost afectate elementele componente ale instalatiilor.
persoane vdatamate

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

perturbatii in circulatia feroviara



Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, a fost inchisa circulatia intre statiile CFR
Caracal si Jianca de la ora 01:38. La ora 08:33 s-a reluat circulatia pe firul II dintre statiille CFR
Caracal si Jianca, cu restrictie de viteza de 10 km/h pe directa schimbatorului de cale nr.7. La data de
20.02.2022, ora 14:57, dupa efectuarea unor lucrari de reparatii s-a ameliorat restrictia de viteza de
10 km/h de pe directa schimbatorului de cale nr.7, la 30 km/h, si s-a reluat circulatia pe abaterea
schimbatorului de cale cu viteza de 30 km/h.

Ca urmare a deraierii locomotivei titulare LEMA 011 a trenului de marfa nr.57553, au fost
inregistrate intarzieri la un numar de 17 trenuri de célatori, cu un total de 796 minute si au fost anulate
trenurile 9381, 9002, 11611 si 11612.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Analizand informatiile culese cu ocazia investigatiei rezultate din constatdri si masuratori
efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant dupa producerea accidentului, documentele puse
la dispozitie, chestionarele personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor
prevazute de Regulamentul (UE) 572/2020, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori
cauzali si sistemici:

Factor cauzal

Cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcina ce au actionat pe roata atacanta,
depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere, ca urmare a combinatiei a doud conditii, respectiv
repartizarea neconforma a sarcinilor pe rotile osiei nr.6 a locomotivei, ca urmare a introducerii unor
adaosuri peste limita maxima admisa la arcurile tip Metalastik si starea tehnica a schimbatorului de
cale nr.7.

Factori contributivi
Nu au fost identificati.
Factori sistemici

1. Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor, materiale si umane, in raport cu cel
necesar, pentru realizarea mentenantei corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei
caii in tolerantele admise.

2. Gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de depasirea tolerantelor admise ale
geometriei caii de catre administratorul de infrastructura.

3. Efectuarea cu deficiente a activitatii de identificare si evaluare a riscurilor generate de
operatiunile feroviare realizata de catre detinatorul locomotivei, respectiv neidentificarea
riscului de producere a unei deraieri ca urmare a pericolului reprezentat de modificarea
in timp a caracteristicilor arcurilor tip Metalastik.

4. Gestionarea ineficace de catre CTV a riscurilor generate de pericolul reprezentat de
neretragerea din serviciu si utilizarea locomotivelor pentru remorcarea trenurilor de marfa
dupa depdsirea normei de timp reglementate pentru efectuarea reparatiei planificate.

Recomandari privind siguranta

Preambul recomandare privind siguranta nr.415-1/1

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca la locomotiva implicata in accident, a existat
o repartizare neconforma a sarcinilor pe rotile primei osii in sensul de mers. In actiunea de identificare
a riscurilor asociate operatiunilor feroviare efectuatd de detindtorul locomotivei pentru riscul de
producere a unei deraieri, nu s-a identificat posibilitatea ca acesta sa fie generat de pierderea
rezistentei mecanice necesara pentru suportarea greutatii locomotivei a arcului tip Metalastik, care sa
implice o repartizare neconforma a sarcinilor pe rotile unei osii.



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

Recomandarea privind siguranta nr.415-1/1

Autoritate de Sigurantd Feroviard Romand - ASFR va solicita operatorului de transport SC
Cargo Trans Vagon SA sa evalueze pericolul reprezentat de modificarea in timp a caracteristicilor
arcurilor de tip Metalastik.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile QUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea
s1 functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare i imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de investigare.

In temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.l alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, 1n cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea cauzelor si a factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, daca
este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv Imbunatitirea sigurantei
feroviare si prevenirea accidentelor.

AGIFER a fost avizata la data de 19.02.2022, despre producerea unui eveniment, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, la trecerea prin Hm Grozévesti, cap X, pe diagonala
dintre aparatele de cale nr.5 si nr.7, prin deraierea de primul boghiu in sensul de mers a locomotivei
LEMA 011, care s-a aflat in remorcarea trenului de marfa nr.57553 (apartinand operatorului de
transport feroviar SC Cargo Trans Vagon SA).

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

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in deraiere;
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;
= competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

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

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



2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 19.02.2022 prin decizia nr.415, Directorul
General al AGIFER a numit comisia de investigare.

Componenta comisiei a fost modificatd in data de 06.07.2022 prin decizia nr.415-1.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la
materialul rulant din compunerea trenului de marfa si la suprastructura caii au fost efectuate impreuna
cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului si ai entitatii
responsabile cu efectuarea intretinerii locomotivei implicate.

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de
investigare.

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

Toate constatarile s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat Intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sd poatd fi
ascultate.

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

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile
solicitate. Acestea au cuprins date relevante in acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

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

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

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul
rulant implicate si evaluarea ulterioard a acestora In raport cu documentele de referinta
in domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu,
dispozitii, decizii si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in
producerea accidentului feroviar);

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

» chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioara a
datelor furnizate de catre acestia;

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



3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

La data de 19.02.2022, trenul de marfa nr.57553 (apartinand operatorului de transport feroviar
CTYV, a fost expediat din statia CFR Caracal si avea ca destinatie statia CFR Curtici.

De la statia CFR Caracal pana la Hm Grozavesti, trenul a circulat in bune conditii de siguranta
circulatiei.

In jurul orei 01:38, la intrarea in Hm Grozivesti, de pe firul I de circulatie Caracal-Grozavesti,
avand parcurs peste schimbatorii de cale nr.3 ,,directd”, nr.5 ,,abatere” si nr.7 ,,abatere”, cu trecere pe
linia II, directa firului II de circulatie, in circulatia trenului de marfa nr.57553, s-a produs deraierea
de primul boghiu in sensul de mers, a locomotivei de remorcare LEMA 011.

Deraierea s-a produs pe zona sinelor de legatura a schimbatorului de cale nr.7, prin escaladarea
fetei active a ciupercii sinei de legatura dintre inima schimbatorului si acul curb, de pe firul din partea
stangd a sensului de mers, de catre roata atacantd a primei osii a locomotivei. Roata a rulat cu buza
bandajului pe ciuperca sinei o distanta de 4,00 m, dupa care a cazut pe talpa sinei aferenta flancului
inactiv. Concomitent, n acelasi plan transversal, roata corespondentd a parasit flancul activ al ginei
de legatura din dreapta si a cdzut pe talpa sinei.

Prima osie a rulat 1n stare deraiata pe talpa sinei, materialul metalic de prindere si pe traverse,
antrenand in deraiere si celelalte doud osii ale boghiului. Rotile din stdnga ale boghiului deraiat au
escaladat contraacul drept, din stdnga, au cdzut pe exteriorul cdii si au circulat pe talpa acestuia. Rotile
din dreapta au circulat 1n stare deraiata printre contraacul curb si acul drept, din partea stanga, pe
alunecatori si talpa contraacului.

Circulatia in stare deraiata pe talpa contraacelor, la prima joanta (sudatd) a schimbatorului de
cale nr.7, a produs ruperea contraacului drept si ruperea talpii contraacului curb, in zona de influenta
a sudurii.

Locomotiva a circulat in stare deraiatd o distantd de aproximativ 87 m, dupd care s-a oprit ca
urmare a franarii de urgentd produsa.

Figura nr.2 — Schita capului X al haltei de miscare Grozavesti unde s-a produs accidentul
feroviar

Punctul in care s-a produs deraierea se afld in cuprinsul macazului propriu-zis al
schimbatorului nr.7.
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Viteza maxima de circulatie a trenurilor, peste schimbéatorul nr.7 pe linie directa a fost de 100
km/h.

Viteza de circulatie a trenurilor la Hm Grozavesti, la data producerii accidentului feroviar, era
restrictionata la 30 km/h din cauza stérii necorespunzatoare a materialelor din cale.

Circumstante externe la locul accidentului

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar, a fost corespunzatoare
conditiilor de noapte. Inainte si la data producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat precipitatii,
iar temperatura inregistrata in aer, era de aproximativ 0°C.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Pe zona producerii accidentului feroviar, respectiv schimbatorul de cale nr.7, nu existau in
derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Incadrare accident

Conform art.3 din Ordonanta de urgentd nr.73/2019 privind siguranta feroviara, aprobatd prin
Legea nr.71/2020, accidentul produs la data de 19.02.2022, se incadreazad ca ,,deraiere” iar in
conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7 alin.(1)
lit.b, respectiv ,,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti

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

Incarcatura, bagaje si alte bunuri

Nu a fost inregistrate pierderi sau pagube la alte bunuri.

Pagube materiale

Materialul rulant

- telescoape verticale osia nr.4 dreapta si stanga rupte din suportul inferior;
- inductor instalatie INDUSI post conducere II spart;

- aparator animale post conducere II lovit si deformat.

Infrastructura

In urma producerii acestui accident au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara, care
a fost afectatd pe o distanta de aproximativ 87 metri inclusiv elemente ale schimbatorului de cale nr.7.

Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de
catre partile implicate, pana la data finalizarii proiectului de raport, a fost de 11.651,99 lei fara TVA.
In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor

are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceastd valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte
Circulatia feroviara a fost Inchisa pe diagonala 5-7 din capatul X al haltei si pe ambele fire de
circulatie intre statia CFR Caracal st Hm Grozavesti, imediat dupd producerea accidentului.

Dupa dezlegarea locomotivei LEMA 011 de locomotiva EA 789, deplasarea garniturii
trenului in statia CFR Caracal si ridicarea, manevrarea locomotivei din zona schimbatoarelor de cale
5 -7, la ora 08:33 circulatia a fost redeschisa pe firul II de circulatie intre Hm Grozévesti si statia
CFR Caracal.
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Circulatia pe diagonala nr.5-7 a ramas inchisa pand in data de 20.02.2022 la ora 14:57.

Au fost inregistrate intarzieri la un numar de 17 trenuri de calatori, cu un total de 796 minute
si au fost anulate trenurile 9381, 9002, 11611 si 11612.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF este managerul de infrastructura feroviard publica din Roméania care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

CNCEF este organizatad 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 bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt:

» Hm Grozavesti, halta unde s-a produs accidentul;

» Sectia de linii L2 Rosiori si districtul de linii L10 Jianca care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii;
CTYV este operator de transport feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe intreaga

retea feroviard administratd de CNCF si are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

IRLU este un operator economic, are ca activitate de baza, realizarea lucrarilor de revizii,
reparatii si modernizari locomotive pentru operatorii feroviari. Partile (subunitatile de bazd) relevante
pentru aceastd investigatie apartinand IRLU sunt:

» SECTIA IRLU CRAIOVA unde s-a efectuat ultima reparatie tip RA.(strunjire osiile
nr.5 si 6, echilibrare sarcini statice pe instalatia de cantar) la locomotiva.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt: IDM de
serviciu in halta de miscare Grozavesti, seful de sectie L2 Rosiori, seful de sectie adjunct L2 Rosiori,
seful de district, seful de echipa si revizorul de cale din cadrul districtului L nr.10 Jianca.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CTV sunt: mecanicul de
locomotiva si mecanicul ajutor care au condus si deservit locomotiva de remorcare.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand IRLU a fost lacatusul
mecanic care a asigurat aplicarea adaosurilor la arcurile tip Metalastik de la roata partea dreaptd, osia
nr.6.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.57553 a fost compus din 31 vagoane tip Uagps, incarcate cu cereale, o
locomotiva multipla EA 789 (inactivda), o locomotiva intercalatda DA 1216 (inactiva) aflate in
compunerea trenului si a fost remorcat de locomotiva electrica titulara LEMA 011.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 124 osii incarcate, 12 osii goale, 2644 tone brute, masa
franatd automat necesara dupa livret 1322 t - de fapt 1956 t, masa franata de mana dupa livret 317 t -
de fapt 352 t, cu o lungime de 538 m.

Date constatate la locomotiva LEMA 011
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Locomotiva implicatd in accident, LEMA 011 este o locomotiva electrica de 6000 kW,

inscrisd in RNV. Conform acestui registru, CTV este proprietarul, detinatorul si ERI a locomotivei.
Locomotiva are urmatoarele caracteristici in legatura cu modul de producere a accidentului:

YVVYYVYYV

YV VVVVVVVY

formula axelor - Co-Co

sursa de tensiune -25kV 50Hz/15kV 16% Hz

lungimea peste tampoane - 19 740 mm

latimea -3 000 mm

inaltimea de lucru a pantografului de la partea

superioara a sinei -4 850 +~ 6 700 mm

distanta dintre centrele boghiurilor - 10 300 mm

distanta dintre axele extreme ale unui boghiu -4 350 mm

ampatamentul unui boghiu (distanta Intre osiile extreme) - 4350 mm;

distanta dintre prima si a doua osie 1n sensul de mers - 2250 mm;

distanta dintre a doua si a treia osie in sensul de mers - 2100 mm.

diametrul rotilor 1n stare noua - 1250 mm

diametrul rotilor in stare de semiuzata -1210 mm

sarcina totald fara balast - 120 t £2% (cu balast: 126+
2%)

sarcina pe osie - 21 t +2% cu balast s1 20 t +2%
fara balast

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.II si, la sosirea la fata locului a

comisiei de investigare, rotile osiilor nr.6, 5 si 4 ale primului boghiu in sensul de mers au fost deraiate
pe firul II de circulatie, rotile din partea dreaptd s-au aflat in interiorul ecartamentului caii — foto
nr.1,2,3 si 4 iar rotile din partea stanga s-au aflat in exteriorul ecartamentului caii. Adaosurile de la
arcurile tip Metalastik nu erau miscate din pozitia normala la niciuna dintre osii — foto nr.3,4, 5 si 6
numai pentru osia nr.6.

Foto nr. 1 Foto nr.2
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Foto nr.3 Foto nr.4

Foto nr.5 Foto nr.6

Foto nr.7 Foto nr.8

Constatari efectuate in unitatea specializata

In urma masurarii elementelor geometrice ale osiilor montate s-a constatat ca acestea se
incadreaza in valorile prescrise in RET. Cota gr a avut valori cuprinse in intervalul 9 + 12 mm.

14



S-a efectuat verificarea distributiei sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei, masurarea
jocurilor verticale, orizontale si cele dintre cutia de osie si cadrul boghiului si s-au analizat conform
prevederilor din NTF 67.

S-a constatat ca la osiile nr.1, 2 si 4 ale locomotivei, sarcina pe fiecare osie, nu se incadra in
limitele admise de +/- 2% din valoarea medie rezultata din masuratorile tuturor osiilor, prescrisa prin
NTF 67. Totodata s-a constatat ca sarcinile pe rotile de la osiile nr.3 si 6, nu se incadrau in limitele
+/- 4% fata de sarcina medie pe roata a aceleiasi osii, prescrise prin acelasi normativ.

Valorile relevante pentru stabilirea conditiilor in care s-a produs deraierea, avand in vedere
cele mentionate mai sus, sunt urmatoarele:

e roata din partea stanga (dreapta sens mers) a osiei nr.6 avea greutatea de 10700 Kg, care era
mai mare decat valoarea maxima admisibila de 10447 Kg;

e roata din partea dreapta (stdnga sens mers) a osiei nr.6 avea greutatea de 9390 Kg, care era
mai mica decat valoarea minima admisibila de 9643 Kg.

Precizam faptul ca in remorcarea trenului nr.57553, locomotiva era condusa de la postul de
conducere II, partea dreaptd a acesteia fiind partea stingd in momentul producerii accidentului,
respectiv roata dreapta a locomotivei se afla in partea stdnga sens de mers, iar roata stanga se afla in
partea dreaptd sens de mers. S-a constatat astfel o distributie neconforma a sarcinilor pe rotile osiei
nr.6 (prima 1n sensul de mers), roata care a escaladat fiind mai usoara decat cealalta.

Ca urmare a verificarii adaosurilor la arcurile tip Metalastik de la suspensia primara a osiei
nr.6 prin masurarea indltimii acestora, s-au constatat urmatoarele:

» adaos fata si spate arc tip Metalastik, osia nr.6 partea dreapta de 43 mm in loc de 30+/- 10 mm
conform Anexei nr.2, punctul 2, subpunctul 2 din Ordinul nr.366 din 2008 — foto nr.9 si 10,

Foto nr.9 Fotonr.10

A fost efectuatd verificarea alinierii si a paralelismului osiilor in conformitate cu prevederile
din NTF 67 si s-au masurat inclusiv diagonalele S1, S2, R1 si R2. In urma masuratorilor obtinute ca
urmare a acestor verificari (chiar efectuate dupa deraiere), nu au fost constatate nereguli.

Dupa masurarea cuplajului transversal s-a constatat ca acesta a avut o valoare de 994 mm,
valoare care se incadreaza in limitele regulamentare de 1000 +/- 10 mm.
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Au fost verificate valorile diametrelor rotilor de tip monobloc ale osiilor nr.4, 5 si 6, si s-au
obtinut urmatoarele valori:

Osia nr.4
» partea stanga: 1223,71 mm;
» partea dreapta: 1223,49 mm.

Osianr.5
» partea stanga: 1217,17 mm;
» partea dreapta: 1216,72 mm.

Osia nr.6
» partea stanga: 1211,51 mm;
» partea dreapta: 1211,06 mm.

Aceste valori se Incadreaza in prevederile Instructiei nr.931/1986 (in exploatare).

In urma verificarii vizuale a bandajelor, s-a constatat ca acestea nu prezentau lovituri,
exfolieri de material sau locuri plane, fiind corespunzatoare conform RET.

Locomotiva LEMA 011 este o locomotiva electrica de 6000 kW si era dotata cu instalatie de
inregistrare a vitezei tip IVMS, fiind condusa si deservita in echipa completd, mecanic si mecanic
ajutor de la postul de conducere II (osiile nr.6, 5 si 4 deraiate de la boghiul nr.II, primul in sensul de
mers). De asemenea, locomotiva avea functionale instalatia de siguranta si vigilentd DSV, sistem
linear si punctual PZB 90 de control al vitezei si instalatia de radiotelefon tip MESA 23.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivei LEMA 011

Conform procesului verbal intocmit si a diagramei de viteza, la ora 01:22°16”, s-a observat
influentd de 1000 Hz cu manipulare buton ,,atentie” de cdtre mecanicul de locomotiva deoarece trenul
a trecut prin dreptul semnalului luminos prevestitor al Hm Grozavesti care a afisat spre tren o unitate
luminoasa de ,,galben clipitor”, cu indicatia ,, LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe
liber cu viteza redusa”.

La trecerea locomotivei peste inductorul de cale de 500 Hz activ al semnalului de intrare, la
ora 01:24°15”, viteza trenului a avut valoarea de 31 km/h apoi viteza trenului a scizut la valoarea de
27 km/h pe o distantd de 500 metri. In continuare viteza trenului a scizut la valoarea de 24 km/h,
moment in care pe liniile de Inregistrare ale instalatiei de vitezometru IVMS s-a observat influentd de
2000 Hz activa cu franare de urgentd (698 metri fata de influenta de 500 Hz activd) la ora 01:25°44”.
La aproximativ 20 metri dupa franarea de urgenta cu influenta de 2000 Hz, la viteza de 22 km/h a
aparut si influenta de 1000 Hz care s-a suprapus cu influenta de 2000 Hz, la ora 01:25°48”, dupa care
viteza trenului a scazut de la valoarea de 22 km/h 1a,,0”, unde trenul s-a oprit la ora 01:26°05” (oprirea
trenului s-a efectuat la aproximativ 769 metri dupa inductorul de cale de 500 Hz).

Luand in considerare cele de mai sus, se poate concluziona cd in momentul producerii
escaladarii si caderii rotilor osiei nr.6 de pe ciuperca sinei s-a produs avarierea inductorului instalatiei
de control punctual al vitezei PZB 90 al locomotivei lucru care a provocat aparitia influentei de 2000
Hz cu franare de urgenta si apoi aparitia influentei de 1000 Hz pe cuprinsul aparatului de cale nr.7
inainte de oprire. De asemenea din cele mentionate mai sus rezultd cd in momentul producerii
escaladarii si caderii rotilor osiei nr.6 de pe ciuperca sinei viteza trenului era de 24 km/h

Date constatate la vagoane

La vagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fii influentat
producerea accidentului.

La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-a constatat faptul ca schimbatoarele de
regim “gol/incdrcat” si schimbatoarele de regim ”G/P” erau in pozitii corespunzatoare. Aparatele de
legare erau stranse corespunzator unui tren de marfa.
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3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii

Deraierea s-a produs pe schimbatorul de cale nr.7 manevrat in pozitie ,,pe abatere”, care a fost
atacat pe la ultima joanta si are urmatoarele caracteristici: tip 60, raza R= 300 m, tangenta tg:1/9, ace
flexibile, deviatie stanga, anul fabricatiei 2008. Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu

prindere elastica de tip SKL 12, a fost introdus in cale in anul 2008 si in anul 2009 a fost sudat pe
directa.

Schimbatorul de cale nr.5 manevrat in pozitie ,,pe abatere”, care a fost atacat pe la varf are
urmatoarele caracteristici: tip 60, raza R= 300 m, tangenta tg:1/9, ace flexibile, deviatie stanga. Acest
schimbator este montat pe traverse de beton, cu prindere elastica de tip SKL 12.

Panoul de linie cuprins intre ultima joanta a schimbatorului de cale nr.5 si ultima joantd a
schimbatorului de cale nr.7 este alcatuit din sine tip 60, traverse de beton, prindere elastica tip SKL
12.

Foto. nr.11— Sensul de mers al trenului prin atacarea schimbatorului nr. 7 de la ultima joanta
Profilul transversal al cdii este in rambleu cu inaltimea h< 0,5 m (platforma statiei).

Declivitatea liniei, n profil longitudinal, este de 1,7 %o, rampa in sensul de mers al trenului si
cresterii kilometrajului.

Circulatia trenurilor In Hm. Grozavesti, la data producerii accidentului, era restrictionata la
30 km/h, atat pentru trenurile de calatori cat si pentru trenurile de marfa, din cauza starii materialelor
din cale.
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Halta de miscare Grozavesti, Cap. X

Schimbatorul de cale nr. 5

Punctul ,.C”
©
- Caracal “ A o Jianca —
Punctul ,,E” 23 «\\ &
ki A0 NE
N SO km 167+871
| I SN ' |
+ t + |
- Linia IT directa Schimbatorul de cale nr. 7~
— —
| 4 t H |
I -
Punctul ,B”
Punctul ,,A”

Punctul ,,D”’
Punctul ,,0” (km 167+849)

— _

Linia III directa

1 \\__

km 167+800

I::> Sensul de mers al trenului

Figura nr.3 Schita schimbatoarelor de cale nr. 5 si 7

Pe schimbatorul de cale nr. 7 s-au constatat si s-au marcat urmatoarele puncte de reper:

>

punctul ,,0” — situat pe sina de legatura dintre inima de incrucisare a schimbatorului de cale
nr.7 si acul curb, la 2,32 m de joanta de varf a inimii pe abatere, pe firul sting de rulare in
sensul de mers al trenului (km 167+849); reprezintd prima urma de rulare a buzei bandajului
unei roti din partea stanga, in sensul de mers;

punctul ,,A” — situat pe sina de legatura dintre inima de Incrucisare a schimbatorului de cale
nr.7 st acul curb, la 4,00 m de punctul ,,0”, pe firul stang de rulare, in sensul de mers al trenului;
reprezintd prima urma de cadere de pe flancul inactiv al ciupercii sinei pe talpa sinei;
punctul ,,B” — situat pe sina de legatura dintre inima de incrucisare a schimbatorului de cale
nr. 7 si acul curb, la 1,10 m de punctul ,,A”, pe firul staing de rulare in sensul de mers al
trenului; reprezintd a doua urma de cadere de pe flancul inactiv al ciupercii sinei pe talpa sinei;
punctul ,,C” — situat pe acul curb, la 4,61 m de punctul ,,.B”, pe firul sting de rulare in sensul
de mers al trenului; reprezinta a treia urmd de cadere de pe flancul inactiv al suprafetei de
rulare a acului curb, intre acul curb si contraacul drept;

punctul ,,D” — situat pe sina de legaturd dintre sina de rulare cu contrasind de pe pozitia
abatere a inimii de incrucisare si contraacul curb, aflat in aceeasi sectiune transversald cu
punctul ,,A” pe firul drept de rulare in sensul de mers al trenului; reprezintd o urma de cadere
de pe flancul activ al suprafetei de rulare a sinei de legétura intre firele caii;

punctul ,,E” — situat pe aripa dreaptd a inimii de incrucisare (gatul inimii), la 3,53 m de joanta
de varf a inimii pe abatere de legatura dintre sina de rulare cu contrasina de pe pozitia abatere
a inimii de incrucisare, In dreptul traversei T-10; reprezinta o urma de lovire a umarului aripii
drepte a inimii.

Deraierea s-a produs pe zona sinelor de legatura a schimbatorului de cale nr.7, prin escaladarea

fetei active a ciupercii sinei de legdtura, dintre inima schimbdatorului si acul curb, de pe firul din partea
stangd a sensului de mers, de catre roata atacantd a primei osii a locomotivei. Roata a rulat cu buza
bandajului pe ciuperca sinei o distanta de 4,00 m, dupa care a cazut pe talpa sinei aferenta flancului
inactiv. Concomitent, in acelasi plan transversal, roata corespondenta a parasit flancul activ al sinei
de legatura din dreapta si a cazut pe talpa sinei.

Prima osie a rulat in stare deraiatd pe talpa sinei, pe materialul metalic de prindere si pe

traverse, antrenand in deraiere si celelalte doud osii ale boghiului. Rotile din stanga ale boghiului
deraiat au escaladat contraacul drept, din stanga, au cazut pe exteriorul cdii si au circulat pe talpa
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acestuia. Rotile din dreapta au circulat in stare deraiata printre contraacul curb si acul drept, din partea
stangd, pe alunecatori si talpa contraacului.

Circulatia 1n stare deraiatd pe talpa contraacelor, la prima joanta (sudatd) a schimbatorului de
cale nr.7, a produs ruperea contraacului drept si ruperea talpii contraacului curb, in zona de influenta
a sudurii.

Locomotiva a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 87 m, dupd care s-a oprit ca
urmare a franarii de urgenta produsa (v. cap.3.a.4 — instalatia [VMYS).

Foto. nr.12— Punctul ,,0”: prima urma de rulare a buzei bandajului unei roti

Foto. nr.13 — Punctul ,,A”: prima urma de cadere de pe flancul inactiv al ciupercii sinei
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Foto nr.14 — Punctul ,,B”: a doua urma de cadere de pe flancul inactiv al ciupercii sinei pe talpa
sinei

Foto. nr.15— Punctul ,,C”: urma de cadere de pe flancul inactiv al suprafetei de rulare a acului
curb

20



Foto. nr.16 — Punctul ,,D”: urma de cadere de pe flancul activ al suprafetei de rulare a sinei de
legatura

Foto. nr. 17 — Punctul ,,E”: urma de lovire a umarului aripii drepte a inimii

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

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 60 de puncte de
reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-60”.

In sensul de mers al trenului s-au marcat 21 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m
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si numerotate de la ,,0” la ,,21”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori in regim static la ecartament
si nivel cu tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea verificat
metrologic tip Geismar cu seria si nr. 1909-39241 al districtului Jianca.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate n regim static, sunt prezentate sub
forma de diagrame — diagramele nr.1-2.

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

Diagrama nr. 1 - Diagrama ecartamentului

Diagrama nr. 2 - Diagrama nivelului transversal
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Referitor la ecartamentul caii

Tolerantele admise fatd de ecartamentul prescris la aparatele de cale in exploatare (pentru
ecartamentul de 1435 mm) sunt: +5 mm/-3 mm in orice punct cu exceptia varfului acelor si inima, +4
mm/ -3 mm la varful acelor si +3 mm/0 la inima.

Valorile masurate la ecartament pe diagonala 5/7, in sensul de mers al trenului, au depasit
tolerantele minime admise in exploatare intre punctele de reper ,,-18” + ,,-14” (cu pand la -2 mm in
punctul ,,-14”) si intre punctele ,,-5” +,,21” au fost depdsite tolerantele maxime admise in exploatare
(cu pana la 7 mm in punctul ,,3”).

Abaterile de la ecartament Tn exploatare trebuie sa se intindd uniform cu o variatie de cel mult
2 mm/m. Variatia abaterilor la ecartament a fost constatatd de 5 mm/m intre punctele de reper ,,-6” +
”-4”) ”_5” - ”-3” §1 ’51 1” - ”6”'

Referitor la nivelul transversal al caii

Suprafetele de rulare Intr-un profil transversal al aparatului de cale trebuie sa fie la acelasi
nivel.

Tolerantele admise la nivel in profilul transversal sunt de + 5 mm la aparatele de cale din linie
curentd si din liniile de primiri si expedieri. Masurétorile, efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a
suprastructurii CF dupa deraierea din data de 19.02.2022, au scos in evidenta faptul ca au fost depasite
tolerantele admise la nivelul transversal astfel: in punctele de reper ,,-60”, ,,-58”, ,,-57”, ,,-557 ,,-42”
cu 1 mm, in punctul ,,-14” cu -3 mm si intre punctele ,,-4” +,,14” au fost depasite tolerantele admise
la nivelul transversal cu pana la -9 mm intre punctele ,,1” +,,6”.

In cazul denivelarilor incrucisate, daci pe o distanta de 12 m sau mai mica, dupi o denivelare
pe un fir urmeaza o denivelare pe celdlalt fir, atunci aceste deniveldri se totalizeaza si suma lor In
acest caz nu trebuie sa intreacd valoarea admisa prevazuta la art.7, pct.A.3 din Instructia de norme §i
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv
10 mm pe liniile cu viteza de 50 km/h sau mai mica.

In cazul investigat, valoarea deniveldrilor incrucisate a depasit valoarea admisa pentru
deniveldrile incrucisate, incepand din punctul ,,-24” in sensul de mers al trenului, astfel intre punctele
»-24” + 0" a depasit valoarea admisa de +10 mm cu +4 mm si intre punctele ,,-23” + )17, ,,-22” +
»2 81,,-217 + 37 a fost depasitd valoarea admisa de 10 mm cu 6 mm.

5

Asa cum se poate vedea in diagrama nr.2, In momentul in care osia nr.6 (prima in sensul de
mers) a ajuns in punctul ,,0”, ultima osie s-a aflat in zona punctului de reper ,,-30”. Se poate observa
astfel ca intre cele doua osii, diferenta de nivel a fost de 15 mm.

Referitor la starea traverselor

Pe teren au fost marcate traversele de pe schimbatorul de cale nr. 7 incepand de la To in punctul
,0” 1n sens invers de mers al trenului pana la T-i6, 1ar in sensul de mers al trenului pana la traversa
Ta1.

Constatari privind starea traverselor:

e Traversa T.i6 — in stare buna cu prinderea placa traversa completa si activa;

e Traversa T.i5s — prezintd crapdturi longitudinale si vegetatie in crapaturi; prinderea este
completa si activa;

e Traversa T.i4 — prezinta crapaturi longitudinale si vegetatie in crapaturi; prinderea este
completa si activa;

e Traversa T.;3 — in stare buna cu prinderea placa traversa completa si activa;

e Traversa T.i» — traversa putreda cu prinderea inactiva (la varf inima schimbator de cale nr.7);

e Traversa T.11— prezinta crapaturi longitudinale, gauri vechi de la tirfoane neastupate, prindere
inactiva la contrasina de pe abatere;

e Traversa T.jo — prindere inactiva la contrasina de pe abatere, crapdturd longitudinald cu
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vegetatie;

e Traversa T.o— prindere inactiva, crapatura longitudinala cu vegetatie In cuprinsul ei;
La traversele T-11, T-10 i T-9 s-a constatat la fata locului ca sub sarcina dinamica si datorita
defectului de suprafata de la varful inimii se produc deplasari pe verticala (lasatura oarba)
a cadrului sina-traversa.

e Traversa T.gs— crapdtura longitudinald cu vegetatie, prindere activa;

e Traversa T.; — In stare buna cu prinderea activa;

e Traversa T.¢ si T.s— crapatura longitudinala, prindere activa;

e Traversa T4 — In stare buna cu prinderea activa,

Traversa T-3 — in stare buna cu prinderea activa;

Traversa T-> — 1n stare buna cu prinderea activa;

Traversele T.1, To si T1 — crapatura longitudinala cu prindere activa,

Traversa T — in stare buna cu prinderea activa;

Traversa T3 — traversa putreda cu prinderea inactiva

Traversele T4, Ts si Te — crapatura longitudinald cu prindere activa;

Traversele T7+ T13— prinderea activa;

Traversele T14+ T2 — in stare buna cu prinderea activa si tirfoane lovite in urma deraierii

Traversele Tzg + Ta41 — traverse putrede cu prinderea inactiva.

Conform prevederilor art.15, pct.11 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
Intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, in cuprinsul aparatelor de cale nu
se admit traverse necorespunzitoare, curbate sau strimbe.

Starea traverselor sunt prezentate in urmatoarele fotografii:

Foto. nr.18— Crapaturi longitudinale la traversele nr. -10 si -11

24



Foto. nr.19— Crapatura longitudinale cu vegetatie in cuprinsul ei la traversa nr. —9

Foto. nr.20 — Traversa nr. 3 putreda cu prinderea inactiva

Date relevante cu privire la mentenanta si starea tehnica a suprastructurii feroviare in zona
producerii accidentului feroviar (schimbatorul de cale nr. 7), inainte de data producerii acestuia:

» Ultima verificare a partilor ascunse la schimbatorul de cale nr.7 din Hm Grozavesti s-a
efectuat in data de 05.10.2021;
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» Laultimul recensamant al traverselor speciale, in anul 2021, au fost recenzate 29 buc. traverse
speciale necorespunzatoare, astfel: 7 bucéti traverse de 2,60 m, 2 buc. traverse de 2,70 m, 4
buc. traverse de 2,80 m, 1 buc. de 3,30 m, 2 buc. de 3,40 m, 1 buc. de 3,50 m, 1 buc. de 3,70
m, 2 buc. de 3,80 m, 1 buc. de 3,90 m, 2 buc. de 4,00 m, 2 buc. de 4,10 m, 2 buc. de 4,20 m,
1 buc. de 4,30 m, 1 buc. de 4,40 m;

> In perioada 03.08.2021 — 18.02.2022 nu au fost efectuate lucriri de intretinere sau reparatii
pe schimbatorul de cale nr.7, respectiv pe diagonala 5/7 din Hm Grozavesti;

» La data producerii accidentului erau in derulare lucrari de reparatii pentru ridicare restrictii de
viteza la linia III directd din Hm Grozavesti, lucrari executate de catre Antrepriza de
Constructii Cai Ferate SA, conform contract nr.572 din 30.07.2021;

> In perioada 03.08.2021 — 18.02.2022 nu s-au efectuat masuratori cu CMC pe diagonala 5/7
din Hm Grozédvesti. Au fost efectuate masuratori cu tiparul de masurat calea in baza
Dispozitiei Directorului General al CNCF ,,CFR”- SA nr.12/2000, ultimele doud masuratori
inainte de data producerii accidentului (19.02.2022) au fost efectuate in 11.05.2021 si
01.11.2021, conform consemnadrilor din condica de masurare a diagonalelor de la districtul
nr.10 Jianca;

» Ultimele doud controale la districtul nr.10 Jianca efectuate de catre personalul din cadrul
Sectiei L2 Rosiori au fost In perioada 4+23.11.2021 de catre Seful de Sectie adjunct si in
perioada 28+30.11.2021 de catre Instructorul L.

» Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Craiova la Sectia L2 Rosiori
a fost in perioada 11 + 12.05.2021;

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

Conducerea si deservirea trenului de marfa nr.57553 s-a realizat in sistem echipa completa
de personal apartinaind OTF CTV. Acesta s-a prezentat in depoul CFR Craiova in data de 18.02.2022
in jurul orei 18:00, fiind verificat cu fiola alcooltest de catre IDM de la cabina nr.5 din statie iar
rezultatul verificarii 0,00 %o fiind inscris, la ora 21:00, in Registrul de verificare pentru personalul
OTF. A plecat cu locomotiva LEMA 011 din statia CFR Craiova la ora 21.25 ca tren locomotiva
izolata nr.87598 la statia CFR Caracal unde a ajuns la ora 22.35.

Din declaratiile personalului care a asigurat conducerea locomotivel si interpretarea
parametrilor inregistrati de instalatia de inregistrare a vitezei (IVMS) a locomotivei a rezultat ca,
locomotiva LEMA 011 a fost preluatd cu instalatia DSV 1n functie si cu instalatia INDUSI in pozitia
»Marfd” iar circulatia locomotivei LEMA 011 s-a desfasurat fara probleme din punct de vedere al
sigurantei circulatiei pana la statia CFR Caracal.

In data de 19.02.2022, trenul de marfa nr.57553 a fost expediat din statia CFR Caracal, la ora
00:59, avand destinatia finala statia CFR Curtici, urmand a fi remorcat de locomotiva LEMA
011.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana la Hm Grozavesti unde dupa
ce a depasit inductorul de cale de 500 Hz la ora 01:24°15”, viteza trenului a avut valoarea de 31 km/h
apoi viteza trenului a scizut la valoarea de 27 km/h pe o distanti de 500 metri. In continuare viteza
trenului a scazut la 24 km/h, moment in care s-a produs deraierea osiei nr.6 urmata de deraierea osiilor
nr.5 si 4. Viteza trenului a scdzut in continuare la 22 km/h la ora 01:25°48”, apoi de la valoarea de 22
km/h la ,,0” si trenul s-a oprit la ora 01:26°05” (oprirea trenului s-a efectuat la aproximativ 769 metri
dupa inductorul de cale de 500 Hz).

Pe diagonala 5-7 din capatul Y al Hm Grozavesti, viteza de circulatie a fost de 30 km/h iar
circulatia trenurilor in Hm. Grozavesti, la data producerii accidentului, era restrictionatd la 30 km/h,
atat pentru trenurile de célatori cat si pentru trenurile de marfa, din cauza starii materialelor din cale.
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Locomotiva LEMA 011 care s-a aflat in remorcarea trenului de marfa nr.57553 a fost pusa
in circulatie dupa efectuarea unei reparatii accidentale (strunjire osiile nr.5 si nr.6 si efectuare
echilibrare sarcini statice pe roti). La intrare in capatul Y al Hm Grozavesti locomotiva fiind condusa
din postul de conducere nr.II a atacat diagonala 5-7 cu osia nr.6 prima in sensul de mers. In urma
verificarilor efectuate s-a constatat o repartizare neconforma a sarcinilor pe rotile acestei osii (v.
cap.3.a.4).

Schimbatorul de cale nr. 7 prezenta unele deficiente din cauza de mentinerii geometriei caii
peste tolerantele admise in exploatare la nivelul transversal si ecartament, depasirea valorii admise
pentru deniveldrile incrucisate Intre anumite puncte precum si mentinerea in cale a unor traverse
speciale necorespunzatoare (v. cap.3.a.5).

Evenimente in timpul producerii accidentului

La intrarea Tn Hm. Grozavesti, de pe firul I de circulatie Caracal-Grozavesti, trenul nr.57553
a avut parcurs peste schimbdtorii de cale nr.3 ,,directd”, nr.5 ,,abatere” si nr.7 ,,abatere”, cu trecere pe
linia II, directa firului II de circulatie.

Semnalul luminos de intrare al Hm Grozavesti a afisat spre tren o unitate luminoasa de culoare
verde si o unitate luminoasa de culoare galben, cu indicatia — ,,LIBER cu viteza redusa. Semnalul
urmator este pe liber cu viteza stabilita sau redusa”.

In timpul circulatiei peste diagonala 5-7, la viteza de circa 22 km/h, mecanicul a auzit un
zgomot anormal la locomotivd, motiv pentru care a efectuat o franare rapidad. Dupd oprirea si
mentinerea trenului pe loc ca urmare a reviziei efectuate, personalul de locomotivd a constatat ca
locomotiva era deraiata de toate osiile de la primul boghiu in sensul de mers.

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.7, manevrat in pozitia
,»pe abatere”, atacat pe la ,,calcai”.

Deraierea s-a produs prin escaladarea fetei active a ciupercii sinei de legdtura, dintre inima
schimbatorului si acul curb, de pe firul din partea stanga a sensului de mers, de catre roata atacantd
din partea stanga a primei osii a locomotivei.

Locomotiva a circulat in stare deraiatd, o distanta de circa 87 m.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva a avizat prin RTF pe IDM din halta de
miscare Grozavesti care a avizat la randul lui operatorul de la RC Craiova firul Ciolpani si seful de
statie.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulament, i1n urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF -
administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de marfa CTV
si ai AGIFER.

Pentru repunerea pe linie a osiilor deraiate, a fost solicitat trenul de interventie specializat cu
vinciuri hidraulice din Depoul Craiova. Locomotiva a fost repusa pe linie la ora 08:10.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviari
CTYV efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public.

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

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

Pentru locomotiva implicatd in accident, CTV este atat detindtorul cat si entitatea responsabild cu
intretinerea, efectuand functia operationald ,,gestionarea intretinerii parcului” in regim propriu (v.
cap.4.d).

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ci locomotiva LEMA 011 avea deficiente
(prezentate la capitolul 3.a.4), comisia de investigare considerd cd OTF CTV a fost implicat, in
mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

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

- Compartimentul responsabil cu elaborarea si implementarea procedurii pentru a
gestiona scoaterea vehiculelor din functiune in scopul efectudrii operatiunilor de
intretinere, sau atunci cand functionarea in conditii de siguranta este afectatad sau atunci
cand nevoile de intretinere afecteaza functionarea normald, indicatd in Regulamentul
779, Anexa Il , pct.. 11 .4;

- Compartimentul responsabil cu scoaterea vehiculelor din functiune in scopul
efectudrii operatiunilor de intretinere a locomotivei LEMA 011, dupa ce aceasta a
depasit termenul de reparatie periodica;

- Compartimentul responsabil cu evaluarea riscurilor legate de intretinerea vehiculelor,
inclusiv a riscurilor generate direct de procesele operationale si de activitatile altor
organizatii, care nu a reusit sa identifice riscul rezultat din mentinerea in circulatie a
locomotivei LEMA 011 dupa depasirea scadentei la reparatii planificate.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

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

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

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

Intrucat, din constatdrile efectuate asupra starii 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
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accident, A.L. a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei circulatiei prin
rolul sau in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Functiile cu responsabilititi in siguranta circulatiei, din cadrul administratorului de
infrastructura, 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.

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

In conformitate cu REV, pentru locomotiva implicata in accident, CTV este atat detinitorul
cat si entitatea responsabild cu intretinerea, efectuand functia operationald ,,gestionarea intretinerii
parcului” in regim propriu (v. cap.4.d).

Referitor la mentenanta locomotivei

Pentru efectuarea lucrarilor de revizii tehnice planificate, intretinere pe procesul tehnologic
si reparatii accidentale pentru locomotivele pe care le detine, CTV a incheiat in data de 09.02.2022,
un nou contract cu IRLU, privind efectuarea reviziilor planificate si reparatiilor accidentale la
locomotive la cererea scrisd a beneficiarului.

Locomotiva a fost construita si data in exploatare in data de 03.01.2014.

Ultimele revizii tip RIL (revizie intermediara lunard), RTL (revizie tehnica trimestriald) si
RAL (revizie tehnica anuald) au fost efectuate de catre SC SOFTRONIC SRL.

Pana la data producerii accidentului locomotiva electrica LEMA 011 nu a efectuat nici o
reparatie planificata de tip RR sau RG.

Conform prevederilor din SPECIFICATIE TEHNICA REPARATII PLANIFICATE (RR,
RG) LA LOCOMOTIVE ELECTRICE TIP CoCo — ST.22 2005, normele de timp si de km pentru
efectuarea reparatiilor planificate sunt conform normativului feroviar 67-006:2011 (RR la 6+,.1/750
[ani/mii km]). CTV nu a retras din serviciu aceastd locomotiva care trebuia sa efectueze prima
reparatie planificata tip RR cel mai tarziu in anul 2021. Avand in vedere cd la locomotivd nu s-a
efectuat o astfel de reparatie, conform aceluiasi normativ, aceasta trebuia retrasa din serviciu incepand
cu luna ianuarie a anului 2021.

Retragerea din serviciu si indrumarea pentru efectuarea unei reparatii planificate era
obligatia detindtorului locomotivei, respectiv CTV, asa cum deriva si din Certificatul de entitate
responsabild cu intretinerea detinut (v. cap.4.d). Neefectuarea acestui lucru a crescut probabilitatea
ca arcurile tip Metalastik sa isi piarda din proprietati si sa nu fie mentinute in parametrii de functionare
(v. cap.4.b, mai jos).

Pentru organizarea, gestionarea si controlul tuturor activitatilor de Intretinere si reparatii a
locomotivelor (inclusiv efectuarea reparatiilor planificate), CTV are Intocmita procedura POSL — 81
,Retragerea din exploatare a locomotivelor in vederea efectudrii a intretinerii”. Printre documentele
de referintd care au stat la baza intocmirii acestei proceduri, se regaseste si Ordinul MTI nr.1359/2012
pentru modificarea si completarea Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor
si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii
nr.315/2011.
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In POSL — 081 este mentionat faptul ca intervalul de timp dintre doua revizii si reparatii
planificate consecutive este stabilit in conformitate cu Ordinul MTI nr.1359/2012- Programele de
revizii si tabelul locomotivelor ce urmeaza a fi retrase din serviciu pentru efectuarea reparatiilor
planificate tip RR, RG sunt stabilite de catre Compartimentul locomotive si aprobate de catre
conducerea CTV.

Gestionarea lucrarilor de intretinere a locomotivelor, inclusiv efectuarea reparatiilor
planificate, este asiguratd de catre Compartimentul locomotive si aprobate de catre conducerea CTV.
Sarcinile acestui serviciu sunt prevdzute in procedura POSL — 81 mentionatd mai sus. Conform
acesteia, ,responsabilitatea pentru indeplinirea atributiilor ce revin diferitelor structuri sunt
evidentiate in fisele de post iar sefii structurilor repartizeaza salariatilor din subordine sarcini astfel
incat activitatea de Intretinere locomotive sa se desfagoare in conditii controlate, respectand cerintele
legale si alte cerinte privind siguranta feroviara / calitatea / mediul / SSM”.

Avand 1n vedere acest aspect, comisia de investigare a verificat modul de efectuare a
mentenantei acestor subansamble precum si a modului de tinere sub control a repartitiei sarcinilor
statice pe rotile si osiile locomotivelor.

Referitor la arcurile suspensiei primare tip Metalastik

In conformitate cu Specificatia tehnici ST- 053 — Editia 02/2020, cu ocazia reviziilor
planificate de tip RIL, RTL si RAL, la arcurile tip Metalastik se verifica vizual daca sunt placi crapate,
cauciuc crapat sau dezlipit, fixarea acestora pe cutia de osie si in suport, starea suportilor si a
adaosurilor. Comisia de investigare nu a putut stabili daca la data efectuarii ultimei revizii planificate
tip RIL din data de 07.02.2022 sau depistat existenta defectiunilor mentionate mai sus la roata de la
osia nr.6 din partea dreapta (stanga in sens de mers la producerea deraierii), dar conform comenzii de
lucru, nu au fost constatate neconformitati.

Locomotiva a fost indrumata la data de 14.02.2022 la depoul Craiova, Sectia IRLU pentru
reprofilare roti, unde au fost strunjite rotile de la osiile nr.5 si 6. La operatia de echilibrare a sarcinilor
pe osii si roti efectuata conform reglementarilor in vigoare dupa reprofilare, la arcul tip Metalastik de
la roata osiei nr.6 partea dreapta (stdnga in sens de mers la producerea deraierii) s-au aplicat adaosuri
de 43 mm in loc de 30+/- 10 mm, contrar Anexei nr.2, punctul 2, subpunctul 2 din Ordinul nr.366 din
2008.

Acest fapt poate conduce rezonabil la concluzia ca arcul de tip Metalastik mentionat, si-a
pierdut din rezistenta mecanicad necesard pentru suportarea greutdtii locomotivei si implicit la
scaderea valorii sarcini statice pe roata respectiva.

Lucréri de demontare si inlocuire a arcurilor suspensiei primare tip Metalastik, conform
Normei feroviare aprobate prin OMT nr.366/2008, se efectueaza cu ocazia reparatiilor planificate de
tip RR sau RG sau ori de cate ori acestea prezinta defecte (fisuri ale elementelor elastice, placi crapate,
etc) sau cand adaosurile necesare echilibrarii sarcinilor pe roti si osii depdsesc limitele prevazute in
legislatia specifica.

La efectuarea aplicarii adaosurilor la arcurile tip Metalastik de la roata partea dreapta osia
nr.6 in vederea echilibrarii sarcinii statice nu s-a mai tinut cont de inaltimea acestor adaosuri.

Aplicarea adaosurilor de 43 mm, peste limita de maxima de 40 mm (conform OMT
nr.366/2008), la locomotiva LEMA 011 aflatd in remorcarea trenului nr.57553, s-a datorat pierderii
rezistentei mecanice necesara pentru suportarea greutatii locomotivei a arcului tip Metalastik si era
un semnal ca arcul trebuia schimbat.

Acest fapt a condus in final la o distributie neconforma a sarcinilor pe rotile osiei nr.6 (v.
cap.3.a.4).

Referitor la repartitia sarcinilor statice
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In urma verificarilor efectuate, in conformitate cu documentele puse la dispozitie, a reiesit
faptul ca dupa ultimele interventii la aparatul de rulare si suspensia locomotivei, a fost efectuata
verificarea repartitiei sarcinilor statice pe roti si osii, in conformitate cu prevederile NTF 67, respectiv
in data de 16.02.2022 dupa strunjirea osiilor nr.5 si nr.6. Conform datelor inregistrate cu ocazia acestei
verificdri, repartitia sarcinilor statice a fost in conformitate cu Norma feroviara mentionata.

Conform reglementarilor in vigoare, respectiv NTF 67, la iesirea din revizia planificata,
sarcina pe fiecare roata a unei osii trebuie sa se incadreze in limita de +/- 4%, din sarcina medie pe
roatd a osiei respective. Conform normei mentionate, aceste valori trebuie sa asigure o functionare in
conditii de siguranta a locomotivei, In ceea ce priveste influenta repartizarii sarcinilor pe roti si osii.
In mod normal, la o echilibrare corespunzitoare a sarcinilor pe roti si osii (conform normei
mentionate), diferenta dintre aceste limite este de circa 800-900 kg, ceea ce conduce la concluzia ca
o astfel de diferenta intre sarcinile pe rotile aceleiasi osii nu ar trebui sa influenteze negativ modul de
rulare al acesteia.

In cazul investigat, diferenta intre sarcinile pe rotile osiei de atac nr.6 deraiate (masurate in
stare staticd) a fost de 1310 kg (cu 410-510 kg mai mare decat cea admisd), roata atacantd (care a
escaladat) fiind mai usoara decat cealalta roata a aceleiasi osii (din dreapta). Precizam faptul ca, in
urma deraierii la arcurile tip Metalastik ale locomotivei nu s-au deplasat adaosurile (acestea nu erau
iesite din locas).

Precizam faptul ca, in timpul mersului sarcina pe roatd se modifica, atat datoritd fortelor
cvasistatice care produc transferuri de sarcind pe osie sau intre osiile vehiculului, cat si datorita
fortelor dinamice produse in principal de neuniformititile ciii de rulare (Sebesan, 1995). In cazul
investigat, transferul de sarcind in timpul mersului datorat acestor forte dinamice a fost negativ
intrucat nu a incarcat roata atacanta.

Mentionam faptul ca, operatorul de transport a asigurat efectuarea reviziilor planificate si
implicit a verificarii distributiei sarcinilor (greutatilor) pe roti si osii, In conformitate cu prevederile
regulamentare in vigoare, rezultatele la momentul respectiv fiind corespunzdtoare. Greutatea
locomotivei este transmisa la osii prin suspensia locomotivei, care are rolul de a realiza repartizarea
uniformi a acesteia pe osii. In timpul circulatiei, elementele suprastructurii cii (macazuri, inimi de
incrucisare, joante, deniveldri ale cdii, etc.) actioneaza asupra suspensiei prin socuri dure. Sub
actiunea acestora, elementul elastic al suspensiei se deformeaza, mai intai foarte rapid si apoi mai lent
(Draghici, 1980). Se poate concluziona astfel ca de la ultima verificare a distributiei sarcinii pe roti
si osii (16.02.2022) si pana la producerea accidentului, elementele elastice ale suspensiei, nu au mai
putut asigura o repartizare a sarcinilor pe rotile osiei nr.6 care sd asigure circulatia locomotivei in
depline conditii de siguranta circulatiei.

Din analiza datelor prezentate mai sus reiese ca, la locomotiva LEMA 011, care a remorcat
trenul nr.57553, repartizarea neconforma a sarcinilor pe rotile osiei nr.6 a avut ca efect
inrautdtirea sigurantei contra deraierii in sensul favorizarii tendintei de depasire a limitei de stabilitate
la deraiere si reprezintd un factor critic care a influentat producerea accidentului. Acesta daca ar fi
fost evitat, ar fi putut impiedica producerea deraierii dupd toate probabilitatile si, in consecinta, este
o parte componenta a factorului cauzal al producerii accidentului.

4.b.2. Infrastructura

Avand 1n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a
contribuit la producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» in zona deraierii a fost depasitd valoarea admisa pentru deniveldrile incrucisate, incepand din
punctul ,,-24” in sensul de mers al trenului. Astfel, intre punctele ,,-24”+,,0” a fost depdsita valoarea
admisa pentru denivelarile Incrucisate de 10 mm cu 4 mm si intre punctele ,,-23” + 17, ,,-22” +
»2" 81,,-217 + 3" a fost depasita valoarea admisa de 10 mm cu 6 mm, contrar prevederilor art.7,
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pct.A 3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989;

» au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: in punctele de reper ,,-60”, ,,-58”,
»=377, ,-55” ,,-42” cu 1 mm, in punctul ,,-14” cu -3 mm si intre punctele ,,-4” + ,,14” au fost
depasite tolerantele admise la nivelul transversal cu pana la -9 mm intre punctele ,,1” +,,6”, contrar
prevederilor art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» valorile masurate la ecartament pe diagonala 5/7, in sensul de mers al trenului, au depasit
tolerantele minime admise in exploatare intre punctele de reper ,,-18” + ,,-14” (cu pana la -2 mm
in punctul ,,-14”) si intre punctele ,,-5” + ,,21” au fost depasite tolerantele maxime admise in
exploatare (cu pana la 7 mm in punctul ,,3”), contrar prevederilor art.19, pct.2 din Instructia de
norme Si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989;;

» variatia ecartamentului de 2 mm/m a fost depasitd intre punctele de reper ,,-6” + ,,-4”, ,,-5” + -
371,117 + 67, contrar prevederilor art.1, pct.14.1.c din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989.

» 1in zona producerii deraierii, au fost constatate pe schimbatorul de cale nr. 7 mai multe traverse de
lemn necorespunzatoare (crapaturi longitudinale, putrezire locala a traverselor, prinderea inactiva)
contrar prevederilor art.15, pct.11 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989.

In concluzie, starea tehnica a schimbitorului de cale nr. 7 generatd de mentinerea geometriei
caii peste tolerantele admise in exploatare la nivelul transversal si ecartament, depasirea valorii
admise pentru deniveldrile Incrucisate si existenta unor traverse de lemn speciale necorespunzatoare
pe portiunea unde s-a produs accidentul constituie un factor critic care a influentat producerea
accidentului.

Avand 1n vedere cei doi factori critici identificati mai sus, se poate rezonabil concluziona ca,
in timpul circulatiei locomotivei pe zona schimbatorului de cale nr.7, s-a produs cresterea raportului
dintre forta de ghidare si sarcina ce actionau pe roata atacanta, depasindu-se astfel limita de stabilitate
la deraiere. Acest lucru s-a intdmplat ca urmare a combinatiei celor doua conditii, respectiv
repartizarea neconformd a sarcinilor pe rotile osiei nr.6 a locomotivei si starea tehnica
necorespunzatoare a schimbatorului de cale nr.7, care daca ar fi fost evitata, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, motiv pentru care reprezinta factorul cauzal.

4.b.3 Instalatii tehnice
Avand in vedere constatdrile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar

la instalatiile tehnice de sigurantd feroviard, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.
4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Intreprinderea feroviara

Formare si dezvoltare

Locomotiva LEMA 011 a fost condusd de un mecanic de locomotiva si deservitd de un
mecanic ajutor.

Mecanicul de locomotiva detinea Permis de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate,
precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata
si pentru infrastructura (sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul. Mecanicul ajutor detinea
Autorizatie pentru exercitarea functiei in termen de valabilitate.
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CTYV asigura pentru personalul de exploatare (mecanici de locomotiva si mecanici ajutori)
programe de formare profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii
competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoretica, instruire practica
de serviciu, autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru confirmarea periodica a
competentelor profesionale.

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva nu a fost implicat in
producerea accidentului,

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotiva LEMA 011 detinea avize medicale si
psihologice necesare exercitarii functiilor, in termen de valabilitate si fara observatii.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat cd inainte, in momentul si dupa producerea
accidentului, actiunile acestora nu au fost influentate de stres fizic sau psihologic si nici de o stare de
oboseala.

Administratorul de infrastructura

Formare si dezvoltare

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

Personalul districtului nr. 10 Jianca, angajat pe functiile de sef district linii, sefi echipa linii si
revizori de cale era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe
care le exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

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

Ultima comanda de lucru pentru reparatia accidentala, efectuata anterior producerii, a fost
intocmitd de cdtre un reprezentant al detindtorului locomotivei cu functia de inginer MR de la
Compartimentul locomotive. Dupa finalizarea lucrarilor, din comisiile de receptie au facut parte si
cate un reprezentant al detinatorului care nu a avut observatii referitoare la calitatea lucrarilor sau la
starea tehnicd a locomotivei.

4.c.3. Factori organizationali §i sarcini
Administratorul de infrastructurd

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L2 Rosiori in subordinea careia se aflda
Districtul de linii nr. 10 Jianca, pe raza cdruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

» districtul de linii are in intretinere: 64,221 km conventionali, din care 57,00 km linie
curentd si 7,221 km linii din statii si 38 aparate de cale;

» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza
de activitate a acestui district era asiguratd de 1 sef district linii, 2 sefi de echipad, 5 revizori
de cale si 5 meseriasi Intretinere cale si 3 muncitori necalificati;

» la data de 01.02.2022 situatia stocurilor de traverse la districtul L nr. 10 Jianca era
urmatoarea: traverse normale lemn SB — 6 bucati, traverse din beton T17 SB — 18 buc,
traverse din beton T26 SB — 25 si traverse speciale lemn noi pentru aparatele de cale —
0,752 mc. Avand in vedere ca numai pentru schimbatorul de cale nr. 7 din halta de miscare
Grozavesti, unde s-a produs accidental din data de 19.02.2022, au fost recenzate in cursul
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anului 2021 un numar de 29 traverse speciale de lemn necorespunzétoare, stocul existent
era insuficient pentru inlocuirea traverselor necorespunzatoare;

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

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Divizia Linii- Sectia L2 Rosiori, numarul
meseriasilor de cale normati in anul 2022 pentru districtul nr. 10 Jianca a fost de 47 meseriasi de cale.

Comisia de investigare a retinut ca la functia meseriasi Intretinere cale existd un deficit de 39
lucratori din totalul necesar de 47 lucratori. Se poate concluziona astfel ca, lipsa coreldrii 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 a
trenurilor.

4.c.4. Factori de mediu
Conditiile meteorologice nu au influentat circulatia trenului si producerea accidentului.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari

Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura
si intreprinderilor feroviare, sa isi stabileascd SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate
atinge cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate 1n criterii de acceptare a
riscurilor.

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

Avand in vedere modul de producere al accidentului, comisia de investigare a verificat daca
CTV si-a stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regulamentul UE
nr.762/2018 referitoare la controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea operatorilor de transport.

In cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, CTV avea Intocmitd Procedura
Operationald - Managementul riscului feroviar — cod POS-001, editia 2, cu intrare in vigoare in data
de 28.01.2021.

Printre Documentele de referinta care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regasesc
DIRECTIVA (UE) 2016/798, Regulamentul (UE) nr.762/2018, Ordonanta de urgenta nr.73 din
06.12.2019 si REGULAMENTUL DE PUNERE IN APLICARE (UE) 2019/779.

Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continua 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 CTV aparitia unor
noi riscuri asociate (neidentificate initial) in activitatea sa.

Din verificarea acestui document, a reiesit faptul ca pentru riscul de producere a unui accident
(deraiere de locomotivd) in circulatia trenurilor, nu a fost identificata posibilitatea ca acesta sa fie
generat de pierderea rezistentei mecanice necesard pentru suportarea greutatii locomotivei a arcului
tip Metalastik, care sa implice o repartizare neconforma a sarcinilor pe rotile unei osii.

De asemenea, din verificarea aceluiasi document, a reiesit si cd pentru acelasi risc, nu a fost
identificata posibilitatea ca acesta sd fie generat de neretragerea din serviciu si utilizarea
locomotivelor pentru remorcarea trenurilor de marfd dupa depasirea normei de timp reglementate
pentru efectuarea reparatiei planificate.
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Ca urmare a analizei efectuate, se poate concluziona ca cele prezentate mai sus au fost de
natura sa favorizeze aparitia uneia dintre conditiile care a stat la baza formarii factorului cauzal. Prin
urmare, fiind de naturd manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe in viitor, efectuarea cu deficiente a activitatii de identificare si
evaluare a riscurilor generate de operatiunile feroviare realizatd de catre detinatorul
locomotivei, respectiv neidentificarea riscului de producere a unei deraieri ca urmare a
pericolului reprezentat de modificarea in timp a caracteristicilor arcurilor tip Metalastik,
reprezintd un factor sistemic.

De asemenea, se mai poate concluziona ca gestionarea ineficace a riscului de producere a unui
accident generat de neretragerea din serviciu si utilizarea locomotivelor pentru remorcarea
trenurilor de marfa dupa depasirea normei de timp reglementate pentru efectuarea reparatiei
planificate, a fost de natura sd favorizeze aparitia uneia dintre conditiile care a stat la baza formarii
factorului cauzal.

Prin urmare, fiind de natura organizationald si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care
ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe In viitor, acesta reprezintd un factor
sistemic.

Certificate de sigurantd

CTV detine un Certificat unic de Sigurantd cu numarul european de identificare
R0O1020210124, eliberat in data de 29.09.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 28.09.2026.

CTV detine si un Certificat de conformitate pentru functii de intretinere care confirma
acceptarea sistemului de intretinere de pe teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva
(UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare
(UE) 2019/779 al Comisiei, pentru functiile operationale ,,efectuarea intretinerii” externalizate,
efectuata in regim propriu. Certificatul este valabil de la data de 09.09.2020 péana la data de
16.06.2023. Certificat de conformitate ale unei entitati responsabile cu intretinerea prin care se
confirma acceptarea sistemului de intretinere al unei entitati responsabile cu intretinerea (ERI) de pe
teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European
si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, certificat
actualizat/modificat. Certificatul este valabil de la data de 06.05.2021 péana la data de 25.09.2025.
Certificat de conformitate pentru functii de intretinere care confirmd acceptarea sistemului de
intretinere de pe teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a
Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al
Comisiei, pentru functiile operationale ,,dezvoltarea intretinerii” si ,,gestionarea intretinerii parcului”
efectuata in regim propriu. Certificatul este actualizat/modificat si este valabil de la data de
06.05.2021 pana la data de 25.09.2025.

SC SOFTRONIC SRL detine un Certificat de conformitate pentru functii de intretinere care
confirma acceptarea sistemului de Intretinere de pe teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in
aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, pentru functiile operationale ,,efectuarea intretinerii”, efectuata
in regim propriu. Certificatul este valabil de la data de 14.09.2020 pana la data 04.04.2022.

IRLU detine un Certificat de conformitate pentru functii de intretinere (reinnoit) care
confirma acceptarea sistemului de Intretinere de pe teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in
aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, pentru functiile de intretinere: dezvoltarea intretinerii si
efectuarea intretinerii, in termen de valabilitate la data efectuarii ultimei reparatii accidentale
planificate la locomotiva implicata in accident.

4.d.2. Administratorul de infrastructura

Cadrul de reglementare
35



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

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

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

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
declaratia de politica in domeniul sigurantei;

manualul sistemului de management al sigurantei;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

YV VY

Intrucat, din constatdrile efectuate asupra stdrii 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) lucrdrile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;

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

a) Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat cd pentru a indeplini cerintele de la litera a), 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. Cu privire la procedura de sistem cod PO 2-7.5 - 001 ,, Mentenanta liniilor”’

In acest document, la Anexa nr. 1 —,,Tipuri de lucrari de intrefinere curenta”, sunt prevazute
lucrarile de intretinere curenta care trebuie sd se desfasoare in functie de anotimp. Astfel, in Anexa
se regasesc urmatoarele lucrari:

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

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

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

» Instructia de intretinere a liniilor ferate — nr.300/ editia in vigoare;

» Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997;

» Instructia de norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989.
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In urma verificarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, s-au constatat
unele neconformitati care au crescut probabilitatea de producere a accidentului (mentionate in
cap.4.b.2) si care reprezinta nerespectari ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost Incalcate urmatoarele prevederi:

- art.7, pct. A3 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la valorile admise pentru denivelarile
incrucisate;

- art.19, pct.6 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la nivelul transversal;

- art.19, pct.2 din codul de practicad Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la ecartamentul prescris la
aparatele de cale;

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

- art.15, pet.11 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la faptul cd nu se admit traverse
necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale;

Codul de practica ,.Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, editia in vigoare, precizat in
aceastd procedura operationald are o importanta deosebitd, deoarece indica norma de manopera si
consumul de materiale la lucrarile de intretinere a suprastructurii caii ferate pe o anumita linie pentru
readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare.

Avand in vedere dimensionarea districtului nr. 10 Jianca, analizata la punctul 4.c.3., cantitatile
insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si
lipsa unei dotdri tehnice adecvate, comisia de investigare considera ca seful de district nu putea realiza
mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de practica
(inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a
defectelor caii, etc.).

Ca urmare a analizei efectuate, privind SMS al administratorului de infrastructura se poate
concluziona ca cele prezentate mai sus au favorizat aparitia uneia dintre conditiile care au stat la baza
formarii factorului cauzal (v. cap.4.b.2) si prin urmare, fiind de natura organizationala si
manageriald, care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, 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.

b) Identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct
din_activitatile profesionale, organizarea muncii_sau volumul de lucru si din activitdtile 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, al personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului
sigurantei (inclusiv a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de
aplicare a managementului riscurilor.

Pentru a indeplinii cerinta de identificare si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor
pericole, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, Al a intocmit si difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii in aplicare, procedura
de sistem cod PS- 0 - 6.1 ,,Managementul riscurilor”, editia 3, revizia 0, in vigoare de la data de
19.11.2018.
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1. Referitor la procedura de sistem cod PS- 0 - 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
eficacitdtii 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
scala 1n 5 trepte (foarte scazuta, scazutd, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii 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, un Registru de riscuri - Divizia Linii.

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei /
Mentenantd si monitorizare linii”, a fost 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 pe
aparatele de cale cu respectarea conditiilor de siguranta. Identificarea initiala s-a facut in anul 2013,
cu o revizuire in data de 31.12.2019.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 —
,ocazional” probabilitatea de aparitie pe o perioada medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar
putea intdmpla de cateva ori intr-un interval de pana la 3 ani probabilitate medie), Impact 4 — (,,impact
ridicat”: evenimente de importanta considerabild cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor unei SO
si/sau un impact ridicat).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 12 — riscuri medii: necesita actiuni pentru
reducerea riscurilor. Se pot stabili masuri de control.

In acest caz, masurile de siguranta stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat au fost:
restrictii de viteza, verificari (revizii) si lucrari de mentenanta.

Pentru aplicarea acestor masuri sunt necesare masuratori cu vagonul de mdsurat calea,
caruciorul de masurat calea sau cu tiparul, la intervalele stabilite de codurile de practica. Faptul ca
geometria cdii pe schimbatorul de cale nr. 7 nu era in parametrii instructionali, fiind depasite
tolerantele admise la nivel si ecartament reprezintd o conditie care a format factorul cauzal al
producerii accidentului si demonstreazd cd masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului
asociat nu au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

In concluzie, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, Al a respectat
cerinta 3.1.1.1 litera a) din Anexa I, respectiv ,, identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor
desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numara cele generate de factori umani §i
organizationali, precum volumul de munca, organizarea muncii, oboseala sau adecvarea
procedurilor, si activitatile altor parti interesate”. 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 citre Al a faptului ci intretinerea
infrastructurii este furnizatd in sigurantd, si cd aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de
circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneazd cd gestionarea ineficace a riscului
asociat pericolului de depasirea tolerantelor admise ale geometriei caii, reprezintd pentru accidentul
feroviar investigat un factor sistemic.

Autorizatii de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, 1n calitate de administrator
al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG
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nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia, Autorizatiei de Sigurantd nr.AS21003 acordata la data de 28.12.2021,
cu termen de valabilitate de cinci ani, pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala
si acceptd sistemul de management al sigurantei al administratorului/ gestionarului de infrastructura
feroviara si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sa exploateze infrastructura feroviara.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

In data de 26.06.2021, in circulatia trenului de marfa nr.21817-2, s-a produs deraierea de
prima osie in sensul de mers a locomotivei titulare a trenului, In timpul circulatiei pe diagonala 6-8,
din capatul Y al statiei CFR Vandtori. Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Bragov — Sighisoara (linie
dubla electrificata), aflata in administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Comisia de investigare a concluzionat ca unul din factorii care au contribuit la producerea
accidentului a fost existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care
rampa torsiondrii cdii depasea valoarea maxima admisa, fapt ce a condus la descarcarea de sarcind a
rotii atacante si implicit, la cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe
aceasta roata, depdsindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Raportul de investigare intocmit de AGIFER, a fost finalizat in luna iunie 2022 si poate fi
consultat pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

In timpul circulatiei trenului inainte de diagonala 5-7, neconformitatile constatate la
suprastructura cdii si variatia ecartamentului au condus la cresterea fortei conducatoare (Y).

In momentul in care locomotiva a rulat pe diagonala 5-7, la inscrierea pe zona in care valoarea
denivelarilor incrucisate a depdsit valoarea admisd pentru deniveldrile Incrucisate, s-a produs
cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe roata atacanta (Y/Q) peste
valoarea critica, depdsindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere. Aceasta crestere a fost favorizata
de faptul ca locomotiva LEMA 011 a avut o repartizare neconforma a sarcinilor pe rotile osiei nr.6.

Repartizarea neconforma a sarcinilor a fost favorizata de probabilitatea ca unele arcuri ale
suspensiei primare tip Metalastik sa isi fi pierdut din rezistenta mecanicad necesard pentru suportarea
greutdtii locomotivei si implicit la scadderea valorilor sarcinilor statice pe rotile respective (in cazul
nostru la roata din partea stdngad sens mers a osiei nr.6).

In aceste conditii, deraierea s-a produs prin escaladarea fetei active a ciupercii sinei de legatura
dintre inima schimbétorului si acul curb, de pe firul din partea stinga a sensului de mers, de catre
roata atacanta a primei osii a locomotivei. Roata a rulat cu buza bandajului pe ciuperca sinei o distanta
de 4,00 m, dupa care a cdzut pe talpa sinei aferentad flancului inactiv. Concomitent, in acelasi plan
transversal, roata corespondenta a parasit flancul activ al sinei de legaturd din dreapta si a cazut pe
talpa sinei.

Comisia de investigare considerd ca deraierea s-a produs ca urmare a unui cumul de factori
generati de neconformitati in ceea ce priveste geometria si mentenanta suprastructurii caii,
mentenanta locomotivei, respectiv de actiunile de identificare a riscurilor asociate operatiunilor
feroviare desfasurate de operatorii economici implicati, fard ca vreunul dintre acesti factori sd poata
fi definit ca predominant.

Factor cauzal

Cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcina ce au actionat pe roata atacantd,
depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere, ca urmare a combinatiei a doud conditii, respectiv
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repartizarea neconforma a sarcinilor pe rotile osiei nr.6 a locomotivei prin introducerea unor adaosuri
peste limita maxima admisa la arcurile tip Metalastik si starea tehnica a schimbatorului de cale nr.7.

Factor contributiv
Nu au fost identificati.
Factori sistemici

1. Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor, materiale si umane, in raport cu cel
necesar, pentru realizarea mentenantei corespunzatoarea a liniei $i mentinerea
geometriei cdii n tolerantele admise.

2. Gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de depasirea tolerantelor admise
ale geometriei cdii de catre administratorul de infrastructura.

3. Efectuarea cu deficiente a activitdtii de identificare si evaluare a riscurilor generate de
operatiunile feroviare realizatd de catre detindtorul locomotivei, respectiv
neidentificarea riscului de producere a unei deraieri ca urmare a pericolului reprezentat
de modificarea in timp a caracteristicilor arcurilor tip Metalastik.

4. Gestionarea ineficace de catre CTV a riscurilor generate de pericolul reprezentat de
neretragerea din serviciu si utilizarea locomotivelor pentru remorcarea trenurilor de
marfd dupa depasirea normei de timp reglementate pentru efectuarea reparatiei
planificate.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

Dupa producerea accidentului feroviar, pe schimbatorul de cale nr. 7 s-au inlocuit un numar
de 9 traverse normale lemn si 13 traverse speciale de lemn si pe linia II directd s-au inlocuit 2 traverse
de beton T26.

Dupad producerea accidentului feroviar si efectuarea masuratorilor locomotive electrica
LEMA 011 a fost indrumata la SC SOFTRONIC SRL pentru efectuarea reparatiei planificate tip RR.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Preambul recomandare privind siguranta nr.415-1/1

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci la locomotiva implicati in accident, a existat
o repartizare neconforma a sarcinilor pe rotile primei osii in sensul de mers. In actiunea de identificare
a riscurilor asociate operatiunilor feroviare efectuatd de detindtorul locomotivei pentru riscul de
producere a unei deraieri, nu s-a identificat posibilitatea ca acesta sa fie generat de pierderea
rezistentei mecanice necesara pentru suportarea greutatii locomotivei a arcului tip Metalastik, care sa
implice o repartizare neconforma a sarcinilor pe rotile unei osii.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in
vederea imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER
considerd oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea privind sigsuranta nr.415-1/1

Autoritate de Sigurantd Feroviard Romana - ASFR va solicita operatorului de transport SC
Cargo Trans Vagon SA sa evalueze pericolul reprezentat de modificarea in timp a caracteristicilor
arcurilor de tip Metalastik.

Referinte
Draghici A., Célceanu I. - Cartea mecanicului de locomotive electrice, ed. 1980;
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Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1986;

Instructia de Intretinere a caii — aprobatd prin Ordinul 1274/1981;

Instructia de Intretinere a liniilor ferate nr.300/ editia in vigoare;

Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata nr.303/2003;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar ,,Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr.315/2011;

Ordinul MT nr.366/2008 privind aprobarea Normei tehnice feroviare Vehicule de cale ferata.
Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii §i reparatii
planificate;

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor §i manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
OMTCT nr.1816 din 26.10.2005;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

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

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund 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.

Sebesan Ioan - Dinamica vehiculelor feroviare, ed. Tehnica, 1995.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR”-SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA.
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