AVIZ

n conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 05.01.2024, ora 08:00, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CFR Craiova, sectia de circulatie Gura Motrului — Turceni (linie dubla
electrificatd), la intrarea trenului de marfa nr.65096 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM
,,CFR Marfa” SA) in statia CFR Turceni, peste schimbatorul de cale nr.47, prin deraiereacelui de a doilea
boghiu al vagonului nr.315366514207, situat al 18-lca de la locomotiva.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea incidentului in cauza, au fost determinate conditiile, au fost stabiliti factorii cauzali, contributivi,
sistemici.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovdtiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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Prezentul Avizg face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 05.01.2024, ora 08:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Craiova, in statia
CFR Turceni, la intrarea trenului de marfii nr.65096 (apartinind operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), peste schimbatorul de cale nr.47, prin deraierea celui de al doilea boghiu
al vagonului nr.315366514207, situat al 18-lea de la locomotiva.



AVERTISMENT

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

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

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

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

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

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

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in ate scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Agentia de Investigare Feroviard Romana

Administratorul infrastructurii feroviare publice— CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilita

instalatie de centralizare electrodinamicd cu manipulator si pupitru
vertical

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

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

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

Entitate responsabila cu Intretinerea
Hotarare a Guvernului Romaniei
Halta de miscare

Impiegat de miscare

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

Instalatie de masurare a vitezei cu memorie nevolatila
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
Ordonanta de Urgenta a Guvernului

operator de transport feroviar
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Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriala din cadrul
CNCF ,,CFR” SA

Registrul European a Vehiculelor
sistemul de management al sigurantei
caruciorul de masurat calea

Societatea Nationala de Transport Feroviar de marfa ,,CFR Marfa” SA
— operatorul national de transport feroviar de marfa

Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice



1.REZUMAT

Ladatade 05.01.2024, ora08:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia
de circulatie Gura Motrului — Turceni (linie dubla electrificatd), la intrarea in statia CFR Turceni, peste
schimbatorul de cale nr.47, s-a produs deraierea celui de a doileaboghiu al vagonului nr.31536651420-7,
situat a 18-lea de la locomotiva, din compunerea trenului de marfa nr.65096.

Trenul de marfa nr.65096 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA), remorcat cu locomotiva ED 082, si avea Tn compunere 37 vagoane, seria Fals incarcate cu carbune,
148 osii, 2936 tone, 580 m, afost expediat din statia CFR Gura Motrului si avea ca destinatie statia CFR
Turceni.
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In parcursul comandat pentru trenul de marfa nr.65096, schimbitorul de cale nr.47 a fost manevrat in pozitie
,»pe abatere” si a fost atacat pe la varful schimbéatorului.

Deraierea vagonului nr.31536651420-7, aflat a 18-lea din compunerea trenului, a fost initiata pe
schimbatorul de cale nr.47, la o distanta de 7,3 m de prima joantd a schimbatorului, fiind produsa prin
caderea intre firele caii a rotii din dreapta, sens de mers, delaatreiaosie avagonului.

Trenul de marfa nr.65096 acirculat cu vagonul nr.31536651420-7 in stare deraiata, aproximativ 35 m dupa



care s-a oprit ca urmare a franarii trenului prin scaderea presiunii aerului din conducta generala de aer a
trenului ca urmare a smulgerii semiacuplarilor flexibile de aer dintre vagonul a 18-lea si al 19-lea de la
siguranta.

Consecintele accidentului

Tn urma producerii acestui accident feroviar a fost afectati suprastructura caii ferate pe o distantd de
aproximativ 35 m.

Caurmare aproducerii acestui eveniment aderaiat vagonul nr.31536651420-7, de ambele osii ale celui de-
al doilea boghiu, Tn sensul de mers.

Caurmare a acestui accident s-a inchis circulatia trenurilor de marfa in statia CFR Turceni capatul X, dela
linianr.3 lalinianr.13 si accesul catre linia industriala CFU Turceni si s-ainterzis circulatia trenurilor pe
fir I GuraMotrului — Turceni de la ora 08:27. Dupa ridicarea vagonului si eclisarea schimbatorului de cale
nr.47 in pozitiape ,,directa” la ora 13:21 a fost redeschisa circulatia pe fir I Gura Motrului — Turceni.

Urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate intarzieri in circulatia trenurilor de
calatori si nu s-au inregistrat victime.

Ridicarea vagonului deraiat a fost facuta cu ajutorul vinciurilor hidraulice, actiunea fiind in finalizata la
data de 05.01.2022, ora 12:20.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Deraiereavagonului s-a produs prin caderea, intre firele caii, arotii din dreapta a primei osii de la al doilea
boghiu a vagonului nr.31536651420-7, aflat al 18-lea din compunerea trenului, in conditiile pierderii
capacitatii traverselor de sustinere a sinei.

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

Factorul cauzal

Existenta in cale la locul producerii accidentului, a unui grup de traverse speciae de lemn
necorespunzatoare, VECiNg, a caror stare tehnica nu amai putut asigura strangereatirfoanel or pentru fixarea
placilor metalice si impiedicarea deplasarii acestora, permitand astfel cresterea valorii ecartamentului caii
peste valoarea maxima admisa in exploatare.

Factori contributivi

Neinlocuirea traverselor speciale de lemn necorespunzatoare identificate, conform evidentei traverselor cu
defecte si uzuri si inlocuirea lor in anul 2023-2024, in cuprinsul aparatul de cale nr.47.

Factori sistemici

1. Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica pentru realizarea mentenantei corespunzatoare la linii si
aparatele de cale pentru mentinerea geometriei cdii in tolerantele admise, in conditiile alocdrii unor resurse
materiale si umane insuficiente pentru aceste activitati.

2. Gestionarea ineficace a riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in cale a traverselor speciale
necorespunzdtoare in cuprinsul aparatului de cale.



Recomandari privind siguranta

Nu s-au emis recomandari de siguranta.

Motivarea absentei recomandarilor privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 05.01.2024, pe parcursul de primire a trenului de marfa nr.65096 la
linia nr.4 din statia CFR Turceni, a fost cauzat de starea tehnicad necorespunzatoare a infrastructurii
feroviare, determinatd de mentenanta care nu a fost realizatd in conformitate cu prevederile codurilor de
practicd (documente de referintd/asociate ale procedurilor din cadrul SMS de la nivelul AI).

Tn raportul de investigare intocmit in urma accidentului produs in data de 01.04.2022 in statia CFR Turceni,
AGIFER apropus CNCF ,,CFR” SA sa isi reevalueze riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare” generat de
,mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare”, sa stabileascd masuri concrete privind gestionarea
riscurilor asociate acestui pericol si a emis catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR o
recomandare de siguranta n acest sens

Din anul 2020 pana in prezent, AGIFER a emis 6 recomandari de siguranta Tn urma accidentelor care au
avut cauze si factori similari si s-au produs pe sectia de circulatie Turceni — Dragotesti

Una dintre recomandarile de sigurantd adresate catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR,
este aceea de a evalua modul 1n care administratorul de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA,
a identificat si aplicat masurile ce trebuiau luate pentru implementarea recomandarilor de siguranta emise
in cadrul rapoartelor de investigare finalizate pentru accidentele feroviare produse pe sectia de circulatie
Turceni - Dragotesti, in ultimii cinci ani, care au avut cauze si factori similari. Comisia de investigare
considerd cd nu mai este necesard emiterea unor alte recomandari cu caracter similar.

Chiar in absenta unor noi recomandari privind siguranta feroviard, mentionam faptul cd, in baza
observatiilor facute de comisia de investigare urmare a neconformitatilor constatate, CNCF ,,CFR” SA
poate dispune masurile de siguranta pe care le considerad necesare, pentru tinerea sub control al riscului de
producere aune deraieri.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare:

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Roménia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.
Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupd in nici un caz cu stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48, alin.(1) din
Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor accidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali contributivi, sistemici si daca este cazul,
emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.



Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Craiova, privind
evenimentul feroviar produs la data de 05.01.2024, ora 08:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala
CF Craiva, statia CFR Turceni, in circulatia trenului de marfa nr.65096 (apartinand OTF SNTFM), prin
deraierea peste schimbatorul de cale nr.47 de a doileaboghiuin sensul de mers, acelui de-al 18-leavagon
delasiguranta si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza ca accident in conformitate
cu prevederile art.7 ain.(1) lit.b din Regulament, Directorul Genera AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizianr.474, din data de 08.01.2024, a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusd din personal apartinind AGIFER.

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

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar au fost determinati factorii cauzali, contributivi si sistemici
care au creat conditiile producerii deraierii.

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;

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

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

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

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

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

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate
Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata o
comisie, formata din personal propriu. Comisia de investigare a fost formatd din 2 membri si un investigator

principal.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviard au fost efectuate Impreuna cu specialistii administratorului
de infrastructurd publica CNCF si ai OTF SNTFM.

Constatarile tehnice efectuate la materialul rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate
impreund cu specialistii administratorului de infrastructurd, operatorului de transport si cei ai furnizorului
de Intretinere.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER ainformat Tn scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entititile si
personaul implicat Tn producerea accidentului feroviar, au fost eficiente. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere.



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

Toate constatarile efectuate au fost inscrise in documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat n
prezenta partilor implicate.

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de
analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

> efectuarea de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara si materialul rulant
implicate, precum si evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in
domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii,
decizii si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentul ui
feroviar);

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

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

» analizareaprocedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati in
producerea accidentul ui

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

Tn data de 05.01.2024, la intrarea trenului de marfa nr.65096 din directia fir I de circulatie Gura Motrului,
la linia 4 a statiei CFR Turceni, la trecerea peste schimbatorul de cale nr. 47, atacat pe la véarful
schimbatorului si manevrat in pozitia ,,abatere”, trenul S-a oprit ca urmare a franarii cauzate de smulgerea
semiacuplarilor flexibile de aer dintre vagonul al 18-lea si al 19-lea de la siguranta.

Dupa oprirea trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat deraierea celui de al doilea boghiu
al vagonului nr.31536651420-7, situat a 18-lea de la locomotiva.

Deraierea s-a produs in cuprinsul schimbatorul de cale nr.47 pe directia abatere, la o distantd de 7,3 m de
primajoanta a schimbatorului, prin parasirea flancului activ al ciupercii sinei contraacului curb si caderea
intre firele caii a rotii din dreapta, sens de mers, delaatreia osie avagonului nr.31536651420-7.

Vagonul a circulat in stare deraiata pe o distanta de aproximativ 35 m.
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Imaginea nr.1 — locul producerii accidentului

Circumstante externe la locul accidentului
Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul producerii
accidentului.

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020, accidentul
produs in data de 13.09.2022 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile din Regulament
acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit. b, respectiv ,, deraieri de vehicule feroviare din compunerea
trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu e cazul.
Pagube materiale:

Material rulant

A deraiat un vagon de marfa, de a doilea boghiu in sensul de mers.

Infrastructura
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pagube la infrastructura caii.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.
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Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructurd feroviard publicd si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor afost de 3158,86 lei cu TVA.

Stabilirea valorii pagubelor reprezintd responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi atrasa in
nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

Tn conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativd a pagubelor
arerol doar laclasificarea accidentului feroviar.

Alte consecinte

Perturbatii in circulatia feroviara

Caurmare a acestui accident s-a inchis circulatia trenurilor de marfa in statia CFR Turceni cap X, liniile 3
+ 13 si accesul catre linia industriala CFU Turceni si s-ainterzis circulatia trenurilor pe fir | Gura Motrul ui
— Turceni de la ora 08:27. Dupa ridicarea vagonului si eclisarea schimbatorului de cale nr.47 in pozitie ,,pe
directd” la ora 13:21 a fost redeschisa circulatia pe fir I Gura Motrului — Turceni.

Urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost nregistrate intarzieri in circulatia trenurilor de
calatori.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este administratorul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova. Partile (subunitatile de baza) relevante
pentru aceastd investigatie apartinand CNCF, sunt Sectia L4 Drobeta Turnu Severin, respectiv districtul de
linii Turceni, care au asigurat mentenanta suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

OTF - SNTFM 1n 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.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceastd investigatie apartinind OTF SNTFM sunt Punct lucru
Craiova— unitatea de tractiune de care apartine personalul de locomotiva.

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

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF este IDM de serviciu in statia
CFR Turceni, iar cele care asigura mentenanta la locul producerii accidentului, sunt seful de sectie, seful de
sectie adjunct, seful de district si picherul din cadrul sectiei de intretinere linii.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFM sunt mecanic de locomotiva
si mecanic gutor.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.65096 (apartinand OTF SNTFM), la momentul producerii accidentului afost format din
37 vagoane seria Fals incarcate cu carbune si afost remorcat cu locomotiva ED 082.
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Conform datelor inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut 148 osii, 2936 tone brute,
masa franata automat necesara dupa livret 1408t-de fapt 1560 t, masa franata de mana dupa livret 294 t-de
fapt 700 t si o lungime de 580m.

Date constatate cu privire la locomotiva:

Initial, locomotiva electrica cu nr.600, a fost construita de cétre Electroputere Craiova si a fost datd in
exploatare la data de 19.10.1982. Cu ocazia efectuarii reparatiei tip RK, de catre CFR IRLU SA - Sectia
IRLU Adjud , ladata de 18.06.20212, afost modernizata si transformata in locomotiva ED 082. Aceasta
locomotiva este de tip electrica, clasa 92, cu puterea de 6600 KW, avand numarul de inmatriculare
91530474082-1, denumita in continuare ED 082 si este in proprietatea OTF. ERI pentru aceasta
locomotiva este, de asemenea, OTF. Locomotiva era, la data producerii accidentului, inscrisd in REV.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel sunt:

= tipul - LE 6600 KW,

= felul curentului - dlternativ monofazat;
= tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact -25kV/19kV/275KkV;
= frecventa nominala -50 Hz;

= formulaosiilor -Co’ - Co’;

= greutate - 126 tone;

= ecartament - 1435 mm;

= vitezd maxima constructiva - 120 km/h;

= instalatie de control punctal al vitezei -IVMS;

= motoarele electrice de tractiune sunt de curent continuu, fiecare cu capacitate nominald de 85S0KW.

L ocomotiva ED 082, a efectuat ultima reparatie de tip RK la data de 18.06.2021, la Societatea Intretinere
si Reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA - Sectia IRLU Adjud, parcurgand de atunci 69.261km
pana la data accidentului.

Ultima revizie planificati de tip R1, a fost efectuati in data de 15.11.2023 la Societatea Intretinere si
Reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA - Sectia IRLU Craiova

Imediat dupa producerea accidentului, la locomotiva ED 082, s-au constatat urmatoarele:
» frand automatd si frana directa in stare corespunzatoare;

» frénele de mana bune, in stare corespunzatoare;

= pozitia robinetului mecanicului pe pozitia franare;

= compresorul de aer functiona normal;;

= instalatia INDUSI era defecta si izolatd cu mentiune in carnetul de bord al locomotivei;
= dispozitivul de siguranta si vigilenta DSV era sigilat si in functie;

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

= instalatia de radiotelefon functiona corespunzator;

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

= gaparatele de rulare si suspensia in stare corespunzatoare;

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei ED 082

= trenul nr.65096 a plecat din statia Gura Motrului la ora07:06:11,

= curbavitezei acrescut de lavaloarea de 1-5-10-15-18-14-16-15-12km/h pe o distantd de 1944 m si un
interval de timp de 9min si 47sec;

= delal2 km/h acirculat cu viteze de 30-29-30-29-31-33 intr-un spatiu de 5066m si un interval de timp
de 11min si 15 sec;
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= de la 33 km/h curba de viteza a scazut la 23km/h si a circulat cu viteze de 29-31-28-36-26-31 km/h ,
Tntr-un spatiu de 6185m si un interval de timp de 12min si 27sec;

= dela31 km/h curba de viteza a scazut la 11km/h, intr-un spatiu de 295m si un interval de timp de 59sec;
= acirculat cu viteza de 11km/h, intr-un spatiu de 412m si un interval de timp de 2min si 15, dupa care
viteza a scazut brusc la 0(zero), intr-un spatiu de 29m si un interval de timp de 7sec, oprind laora07:43:11,
= pe distanta Gura Motrului—Turceni mecanicul a circulat respectand vitezele de circulatie inscrise n
livretul de mers si BAR.
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Imaginea nr.2. Diagrama IVMS a locomotivel ED 082

Date constatate cu privirela vagoanele deraiate:

Constatari efectuate la locul accidentului=

In urma verificarilor efectuate la fata locului, s-a constatat ci legarea intre locomotiva si primul vagon din
tren, precum si intre vagoane, era facuta regulamentar pentru un tren de marfa.

Schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane” erau In pozitie corespunzatoare starii de
incarcare si tipului de vagon, respectiv ,,incarcat” si ,,marfa”.

Vagonul implicat Tn accident, nr.31536651420-7, are urmatoarele caracteristici:

- serie vagon: -Fals;
- tipul boghiurilor: -Y 25Cs;
- ampatamentul boghiului: -1,80 m;
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- ampatamentul vagonului: -9,00 m;

- lungimea totala a vagonului: -14,54 m;
- taravagonului: -25,300 t;
- tipul frénel automate: -KE GP;

Pe suprafetele de rulare ale rotilor osiilor deraiate s-au constatat urme de lovire specifice circulatiei in stare

deraiata.

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

= robinetele frontale de aer de la vagoane, pe toata lungimea trenului, inclusiv cel de la locomotiva, au fost
gasite 1n pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la partea din spate (sens mers) de la ultimul vagon;

» intrevagoanele a 18-lea si al 19-lea de la locomotiva s-a produs smulgerea semiacuplarilor flexibile de
o€,

= procentul de masa frnata a trenului era asigurat atat la frana automata, cat si la cea de mana;

= ultima reparatie periodica (RP) la vagonul nr.31536651420-7 afost efectuata la data de 13.07.2018 la
unitatea cu acronimul GBT;

= revizia rularii (RR) si revizia intermediara a franei (RIF), au fost efectuate la data de 23.12.2021, la
unitatea cu acronimul LPO;

= reparatie defecte accidentale (DA) lavagonul nr.31536651420-7, au fost efectuate ladatade 11.04.2019,
launitatea cu acronimul SRS si la data de 19.12.2022, la unitatea cu acelasi acronim, SRS.

Constatari efectuate la Punct Lucru Craiova — Zona Turceni V:
Urmare a raspunsului CEO-SE Turceni, cd instalatia de cantarit a vagoanelor se afla in revizie si
metrologare, in data de 11.01.2024, in comisie, S-a stabilit prin calcul incarcarea vagonului
nr.31536651420-7, masa acestuia fiind sub limita maxima admisa.

Constatari efectuate in atelier:

Lasediul PL IRV Constanta - Zona de Reparatii Rosiori, in comisie formata din reprezentanti ai partilor
implicate (CNCF, SNTFM) si reprezentant AGIFER a fost efectuata, de personal autorizat cu dispozitive
atestate tehnic, verificarea starii tehnice a vagonului deraiat. Cu ocazia acestor verificari s-a constatat ca
dimensiunile si cotele masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vagonului se

incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfd, limite stabilite prin Instructia
nr.250/2005.

Totodata laverificareastarii crapodinelor si a placilor de poliamida, la boghiul cu rotile R1-R4 s-a constatat
placa de poliamida in stare corespunzatoare, garnitura de etansare prezentd, cu urme de lucru normale, iar
la boghiul cu rotile R5-R8, placa de poliamida sparta in bucati mari (urmare a mersului in stare deraiatd),
garnitura de etansare prezenta, cu urme de lucru normale.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs in capatul X al statiei CFR Turceni, pe parcursul de intrare de pe fir | de
circulatie GuraMotrului — Turceni, lalinia4 abatuta.

Linia 4 este linie de primiri si expedieri, delimitatd de schimbatorii de cale nr.47 si TJD 50/54. Trenul a
circulat in sensul kilometrarii liniei.

Prima urma de deraiere S-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.47, lakm 13+162, la o distanta
de 7,30 m de primajoanta a schimbatorului.
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Tn parcursul comandat pentru trenul de marfa nr.65096, schimbatorul de cale nr.47 a fost manevrat in pozitia
,pe abatere” si a fost atacat pe la varf.
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Locul producerii accidentului

—2 Parvcorsal trenuloi GSO026G

Imagineanr. 3 — traseul trenului nr.65096
Linii
Schimbatorul de cale nr.47 are urmétoarele caracteristici: tip $49, razaR=300 m, tangenta 1/9, aceflexibile,

deviatie dreapta.

Pe zona producerii accidentului, suprastructura caii ferate este constituita din sine tip 49, traverse de lemn.
Fixarea sinelor de placile metalice este realizata prin sistemul de prindere indirecta tip K si elastica indirecta
SKL.

Profilul transversal al caii in zona producerii deraierii este rambleu cu indltimea de aproximativ 0,50 m, iar
profilul Tn lung este in palier.

Prisma de piatra sparta era colmatata, praful de carbune era peste nivelul superior a traverselor, in special
pe capetele traverselor in zona de fixare a placilor metalice.

Viteza de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de cale nr.47 era restrictionata la 30 km/h pe directa
schimbatorului si la 15 km/h Tn abaterea schimbatorului.
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Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare a fost constatata pe firul drept de rulare, in sensul de mers a
trenului, pe contraacul curb, la o distanta de 7,30 m de prima joanta a schimbatorului de cale, fiind produsa
prin caderea intre firele caii a rotii din partea dreaptd de la atreiaosie avagonului (roatanr.5).
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(1 - unna de cadere mtre firele can - roata 5

A - uminea e escaladare - moala &

B - urma de lovire contrasina din dreptul inioi - roata 7
- umma de lovare varf muma - roata

D - wrma de cadere intre firsle cai - roata 7

E - urma de cadere inire frele linies diecte - roata 8

F - urma de lovire / traversare fir deept a lini=i directs - roata 6
G- wrna de lovire / traversere e drept a limen divecle - roata §
Imagineanr. 5 — vagonul deraiat din compunerea trenului nr.65096
Pe schimbatorul de cale nr.47 au fost constatate si s-au marcat urmatoarele puncte de reper:

» punctul ,,0” — situat pe contraacul curb la o distantd de 7,30 m de prima joanta a schimbatorului de
cale; reprezinta prima urma de deraiere si marcheaza caderea intre firele caii a rotii nr.5 (roata din
partea dreapta a primei osii de laal doilea boghiu);
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» punctul ,,A” —situat pe sina de legatura dintre acul curb si aripainimii simple, la o distanta de 11,37
m de pozitia punctului ,,0” translatata pe firul stang de rulare in sensul de mers; reprezinta o urma
de escaladare a flancului activ a suprafetei de rulare a sinei de legatura, de catre roata nr.6;

» punctul ,,B” — situat pe contrasina inimii de incrucisare a liniel abatute, la o distanta de 7,5 m de

pozitia translatatd a punctului ,,A” pe firul din dreapta de rulare; reprezinta o urma de lovire si

escaladare a contrasinei inimii de catre roata nr.7 (roata din dreapta a celei de-a doua osii, de la al
doilea boghiu);

punctul ,,C”— situat la o distanta de 3,4 m de pozitia translatata a punctului ,,B” pe firul din stanga

derulare, reprezinta urma de lovire a varfului inimii schimbatorului de cale, de catre roata nr.S8;

punctul ,,D”—situat la o distanta de 4,3 m de punctul ,,B”, reprezinta urma de cadere de pe contrasina
inimii de incrucisare a rotii nr.7, intre firele liniei abatute;

punctul ,,E”— situat la o distanta de 0,7 m de punctul ,,C”, pe aripa stanga a inimii de incrucisare;

reprezintd urma de cadere a rotii nr. 8, intrefirele liniel directe;

punctul ,,F”— situat la 8,8 de punctul ,,E”, reprezinta urmade lovire si escaladare al firului drept al

liniei directe, de catre roatanr. 6;

punctul ,,G” — situat la 0,7 m de punctul ,,F”, reprezinta urma de lovire si escaladare al firului drept

al liniei directe, de catre roata nr. 8.

Vagonul a mai circulat in stare deraiata o distanta de 8,2 m fata de punctul ,,G”, dupa care s-a oprit ca

urmare a franarii trenului cauzate de smulgerea semiacuplarilor de aer dintre vagonul al 18-lea si al 19-lea

de la siguranta.

YV V VvV V V

. —. C 3 El
surma de cadere
ntre firele caii

Imaginea nr. 6 - punctul ,,0” prima urma de cadere intre firele caii

- starea tehnicd a suprastructurii caii, in zona producerii deraierii, era necorespunzatoare, cinci traverse
consecutive (cele numerotate de la T-2 pana la T2), nu asigurau strangerea tirfoanelor, astfel incat sa
mentind valorile ecartamentului in limitele tolerantelor prevazute de codurile de practica.
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- in aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care au fost supuse elementele constructive ale
suprastructurii caii pe zona curbei schimbatorului, ecartamentul caii a crescut peste limitele admise, fapt ce
a facut ca roata din partea dreapta (roata nr.5), prima in sens de mers de la al doilea boghiu, sa paraseasca
suprafata de rulare a ciupercii sinei de pe firul interior al curbei si sa cada in interiorul caii;

- aceasta roatd a circulat 1n stare deraiatd intre firele cdii o distantd de aproximativ 35 m fatd de punctul
,,0”. Roata corespondenta (roata nr.6) a escaladat flancul activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei
la o distanta de 11,37 m fatd de punctul ,,0” si a cazut la exteriorul caii, circuland intre firele liniei directe;
- in continuare vagonul nr.18, a circulat deraiat doar de prima osie a celui de al doilea boghiu o distanta de
aproximativ 7.5 m, antrenand in deraiere si cea de a doua osie a acestui boghiu. In aceste conditii, s-aprodus
lovirea si escaladarea contrasinei inimii liniei abatute de catre roata din dreapta a celei de a doua osii de la
al doilea boghiu (roata nr.7). Roata nr.7 a rulat o distanta de 4,3 m pe contrasina inimii de Incrucisare, dupa
care a cazut in interiorul liniei abatute. In timp ce roata nr.7 a rulat pe contrasina inimii de incrucisare, roata
corespondenta (roata nr.8) a lovit varful inimii si a rulat pe aripa stdnga o distantd de 0.7 m, dupa care a
cazut intre firele liniei directe. La o distanta de 8,8 m, respectiv 9,5 m de acest punct, roata nr.6 si mai apoi
roatanr.8, atraversat firul drept al liniel directe;

- deraierea celui de al doileaboghiu a vagonului nr.18, agenerat intreruperea conductei generale atrenului
intre vagoanele 18 si 19.

Masuratori efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Punctul ,,0” reprezinta prima urma de deraiere, manifestata prin caderea intre firele cdii a primei roti de la
al doilea boghiu al vagonului nr. 31536651420-7.

Pentru verificarea suprastructurii caii, de la punctul ,,0”, s-a procedat |a marcarea pe sina a punctelor de
reper la o echidistantd de 0,5 m, notate in sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0” pana la punctul
,»-207, 1ar In sensul de mers al trenului de la punctul ,,0” la punctul ,,10”. Masuratorile la ecartament si nivel
transversal au fost efectuate cu tiparul tip GEISMAR seria si numarul 1909-39233.

DIAGRAMA ECARTAMENT
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Imaginea nr. 7 - valorilor mdsurate ale ecartamentului i nivelului transversal

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar, pe directia ,,abatere”,
in punctele mentionate, rezulta ca:

referitor la ecartamentul caii

- In toate punctele de reper in care au fost efectuate masuratori, valorile masurate la ecartamentul caii au
depasit tolerantele admise in exploatare;

- in zona punctului ,,0”, valorile masurate ale ecartamentului caii au depasit valoarea maxima, respectiv
1470 mm, admisa de ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructii i intretinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989”;

referitor la nivelul transversal al caii

- valorile nivelului transversal in anumite puncte premergatoare punctului ,,0”, depasesc valorile admise ale
tolerantelor prevazute la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989;

Constatari referitoare la prisma de piatra sparta

In cuprinsul schimbatorului de cale nr.47, prisma de piatra sparti era colmatati atat intre sine cat si intre
linii, nemaiavand capacitatea de drenare a apei provenite din precipitatii. Pe capetele traverselor piatra
spartd colmatata depasea nivelul superior a traverselor, in special in zona de fixare a placilor metalice,
nepermitand vizualizarea starii tehnice a traverselor pe zona in care pot apare deplaséri ale placilor metalice
n lungul traversal.
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Imaginea nr.8 - traversele acoperite de pamadnt si carbune
Constatari referitoare la starea traverselor

De la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului au fost verificate 11 traverse, de la ,,T-1” pana la ,,T-
117, si pe zona afectatd de deraiere au fost verificate 11 traverse care au fost notate cu ,, T1” +, T11”.

Consemnarile referitoare la starea traverselor au aratat ca:

- traverselein zona punctului de deraiere erau putrede pe toata lungimea si nu asigurau strangerea
tirfoanelor pentru impiedicarea deplasarii placilor metalice (delatraversaT-2, latraversaT+2).
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Imaginea nr.9 — partea stanga a traverselor, Imaginea nr.10 — partea dreapta a traver
in sensul de mers, care sustin acul curb care sustin contraacul curb

21



Imaginea nr.11 — partea stdnga a traverselor Imaginea nr.12 — partea dreapta a traverselor

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor intre halta de miscare Dragotesti si statia CFR Turceni se face pe baza de cale libera,
dupa sistemul intelegerii telefonice la interval de statie. Statia CFR Turceni, este dotata cu instalatie CED
tip CR3 cu manipulator si pupitru vertical.

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

La data de 05.01.2024, s-a expediat trenul de marfa nr.65096, apartinind OTF SNTFM, care a fost
remorcat cu locomotiva ED 082.

Trenul de marfa nr. 65096, remorcat cu locomotiva ED 082, avand Tn compunere 37 vagoane incarcate cu
carbune, a fost expediat din statia CFR Gura Motrului la ora 07:06:11 si avea ca destinatie statia CFR
Turceni.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana in statia CFR Turceni, avand parcursul
comandat lalinianr.4.

La intrarea trenului de marfa nr.65096 din directia fir I de circulatie GuraMotrului, lalinia4 a statiei CFR
Turceni, la trecerea peste schimbatorul de cale nr. 47 manevrat in pozitia ,,pe abatere” si atacat pe la varf,
pe zona macazului propriu zis, la 7,3 m de prima joanta a schimbatorului de cale, in conditiile existentei
unor neconformitatii la suprastructura cdii S-a produs caderea intre firele céii a rotii din partea dreapta dela
atreiaosie in sensul de mers, avagonului nr. 315366514207, situat a 18-lea de la locomotiva.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Mecanicul de locomotiva a avizat operatorul de tractiune si IDM al statiei CFR Turceni care 1-a avizat pe
seful statiei, care a procedat la avizarea telefonica a accidentului feroviar, avizare in care au fost cuprinse
primele date constatate

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul Agentiei
de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF,
OTF SNTFM si Politiei Transporturi Feroviare Turceni.

Ridicarea vagonului deraiat a fost facuta cu ajutorul vinciurilor hidraulice, actiunea fiind in finalizata la
data de 05.01.2023, ora 12:20.

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

4.a.1 ntreprinderea feroviarda

SNTFM ,,CFR Marfa” SA efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public
si/sau in interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

In conformitate cu Listele actualizate a sectiilor de circulatie si a vehiculelor feroviare motoare acceptate
in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de sigurantd nr. RO1020210067, detinut de OTF
SNTFM, operatorul de transport feroviar de marfa este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia
de circulatie unde s-a produs accidentul cu locomotiva ED 082 pentru care SNTFM este detinatorul si
entitatea responsabila cu Intretinerea.

Intrucat, din constatirile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnici a
materialului rulant utilizat, sau de modul de conducere al trenului, comisia de investigare considerad ca
SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, Tn producerea acestui
accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

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

Astfel, organizatia trebuia sd asigure o mentenantd corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile
necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabild, sa asigure resursele doteze uman si material
subunitétile din subordine, astfel incat activitatea acestora sa aiba eficienta scontata.

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

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

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul administratorului de infrastructura, implicate
direct In gestionarea lucrarilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef district linii si
picher, 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, constatarea defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmarirea
remedierii acestoralatermenele stabilite.

4.b.Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in deraiere,
dupd producerea accidentului, prezentate cap.3.a.4 Compunerea si echipamentele trenului, s-a
concluzionat ca, starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producer ea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnicad a suprastructurii caii a cauzat producerea
deraierii. Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

» 1n zona deraierii, valoarea masurata a ecartamentului cdii era mai mare de 1470 mm, care reprezinta
valoarea maxima a ecartamentului, admisa de codurile de practica aplicabile in activitatea de mentenanta
a infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua CFR;

» in zona punctului ,,0”, au fost constatate 5 traverse necorespunzatoare consecutive, putrede sub placile
metalice, motiv pentru care stringerea tirfoanelor pentru impiedicare deplasarii placilor in sensul
cresterii ecartamentului nu era posibild;

» au fost incalcate prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii, linii cu ecartament normal - nr.314/1989, care nu admit mentinerea in cale a traverselor
de lemn care prezintd urmatoarele defecte:

- putrezirea avansata a intregii traverse, care o face improprie fixarii sinelor;
- putrezirea locald sau craparea longitudinald a traversei, care nu poate fi remediata prin reparatie sau
prin manevrareatraversel si compromite prinderea sinei,

respectiv prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea

caii, linii cu ecartament normal - nr.314/1989, care nu admite mentinerea in cale a traverselor

necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale.

Aceste neconformitati existente la locul producerii accidentului au permis, sub sarcina dinamica a

materialului rulant aflat in circulatie, deplasarea sinelor pe directie radiala a curbei schimbatorului, in sensul

cresterii ecartamentului, favorizand depasirea tolerantelor admise Th exploatare.
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Avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca existenta in cale la locul
producerii accidentului, a unui grup de traverse speciale de lemn necorespunzitoare vecine, a caror
stare tehnica nu a mai putut asigura stringerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice si
impiedicarea deplasirii acestora, permitind astfel cresterea valorii ecartamentului caii peste
valoarea maxima admisa in exploatare, a reprezentat dupa toate probabilitatile, o conditie care daca ar fi
fost evitatd, ar fi putut impiedica producerea deraierii si, in consecintd, reprezintd factorul cauzal n
producerea accidentului.

In cazul investigat, traversele de lemn care sustineau calea de rulare in zona producerii accidentului, in
special In zona de rezemare si fixare a placilor metalice, erau necorespunzatoare. Recensamantul traverselor
necorespunzatoare se efectueaza in perioada 1-31 octombrie a fiecarui an, de asemenea traversele
necorespunzdtoare recenzate reprezintd unul din criteriile care impun programarea tipului de reparatie al
unei linii pentru anul urmator celui in care a fost efectuat recensamantul.

Larecensamantul traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2022 si anul 2023, pe schimbatorul
de cale nr.47 au fost recenzate ca necorespunzatoare 31 traverse de lemn. Traversele identificate ca fiind
necorespunzatoare, au fost inlocuite partial din cauza neaprovizionarii cu traversele speciae pentru
aparatele de cale, cerute in recensdmintele materialelor de cale si din cauza lipsei coreldrii personalului
existent cu personalul necesar pentru efectuarea lucrarilor rezultate In urma recensamintelor (vezi

cap.4.a2.).

Avand 1n vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat ca, acest fapt a contribuit
la perpetuarea unei stiri necorespunzatoare a suprastructurii cdii, inclusiv prin mentinerea in cale a
traverselor de lemn necorespunzatoare si astfel, a crescut probabilitatea de producere a accidentului, motiv
pentru care, neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzitoare identificate, conform evidentei
traverselor cu defecte si uzuri si inlocuirea lor in anul 2023-2024, in cuprinsul schimbitorului de cale
nr.47, a reprezentat 0 omisiune care a condus la cresterea probabilitatii de producere a acestuia si in
consecintd, reprezinta factor contributiv in producerea accidentul ui.

Evidenta traverselor cu defecte §i uzuri si inlocuirea lor in anul 2022 - 2023 arata ca pe aparatele de cale
deladistrictul L Turceni au fost recenzate 2367 traverse de lemn necorespunzatoare.

Tn anul 2023, districtul L Turceni afost aprovizionat cu 19,432 mc traverse speciale aparate de cale (157
buciti).

Referitor la lucrarile de reparatie periodica, a lucrarilor de intretinere curenta §i reparatii in cuprinsul
schimbatorului de cale - conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul administratorului
infrastructurii feroviare, ultima lucrare de reparatie capitald a liniei III directa a statiei CFR Turceni, care
include si schimbatorul de cale nr.47 a fost efectuatd in anul 1990, iar ultima lucrare de reparatie periodica
cu ciuruirea integrald a prismei de piatra sparta a fost efectuata in anul 1997.

Lucrarile efectuate in cuprinsul schimbatorului de cale nr.47, in anul 2023, au constat in:

- indepdrtarea cérbunelui si verificarea partilor ascunse, la data de 24.03.2023;

- Inlocuirea a 3 traverse speciale si manevrarea a 3 traverse, pe zona macazului propriu zis, la data de
06.06.2023;

- inlocuirea a 2 traverse speciale si manevrarea a 3 traverse, pe zona sinelor de legitura, la data de
08.06.2023;

- indepartarea carbunelui si inlocuirea a 3 traverse speciale in zona inimii de Incrucisare, la data de
18.06.2023;

- inlocuirea a 2 traverse speciale, manevrarea in lung a altor 3 traverse si verificarea partilor ascunse, la
data de 06.09.2023.
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Referitor la restrictia de viteza - la data de 03.03.2016 a fost introdusa restrictie de viteza de 15 km/h pe
directia ,,abatere” a schimbatorului de cale, iar la data de 20.03.2019 a fost introdusa restrictie de viteza de
30 km/h, delakm 12+875 — 134200, pe linia III directa a statiei CFR Turceni, care include si schimbatorul
de cale nr.47, din cauza traverselor speciale necorespunzatoare pe aparatele de cale.

In cuprinsul schimbitorului de cale nr.47, au fost efectuate lucrari de tras la tipar si inlocuire a traverselor,
dar aceste lucrari nu au fost finalizate din cauza neaprovizionarii cu traverse speciale pentru aparatele de
cale, cerute in recensamintele materialelor de cale.

Inainte de producerea accidentului, pe raza districtului linii Turceni erau 30 restrictii de viteza.

Referitor la cerintele de personal - comisia de investigare a retinut ca la functia meseriasi intretinere cale
existd un deficit de 49 de lucratori fatd de numarul rezultat din necesarul de lucrari.

Anterior producerii accidentului in cadrul sectiei de intretinere cu atributii de mentenantd a liniilor din statia
CFR Turceni, prevederile unora dintre codurile de practica referitoare la lucrari de mentenanta si revizia
cdii, nu au fost indeplinite din cauza ca resursele umane pe care le detinea aceasta, au fost insuficiente.

Din analiza aspectelor prezentate mai sus reiese cd acestea au condus la aparitia conditiilor care au
reprezentat factorul cauzal (v. cap.4.b.2) existenta in cale la locul producerii accidentului, a unui grup de
traverse speciale de lemn necorespunzatoare vecine si factorul contributiv (v. cap.4.b.2) neinlocuirea
traverselor speciale de lemn necorespunzatoare identificate.

4.b.3. Instalatii tehnice

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

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

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

Administratorul de infrastructura

Formare si dezvoltare

Personalul apartindnd CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere, care avea ca responsabilitati urmarirea
si coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de cale feratd, efectuarea activitatii de revizie a
liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrdrilor specifice pentru mentinerea liniei in
tolerantele instructionale, precum si verificarea starii materialelor din cale 1n vederea programarii Inlocuirii
respectiv. completarii acestora, precum si dispunerea masurilor directe in scopul asigurdrii circulatiei
feroviare in conditii de siguranta, a avut un regim de lucru de 8 ore pe zi, fiind instruit din prevederile
instructiilor si regulamentelor Tn vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiilor, in
termen de val abilitate.

4.c.2. Factori legati de locul de muncd
Intreprinderea feroviara
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Instalatiile IVMS de pe locomotiva se aflau in termenul de verificare prevazut de legislatia in vigoare.
Inainte de producerea accidentului, locomotiva nu a fost semnalati cu o functionare defectuoasa a instalatiei
IVMS.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ¢ mecanicul de locomotiva impreund cu mecanicul ajutor se
aflain serviciu din data de 05.01.2023, de la ora 06:15 cand locomotiva ED 082, a fost luata in primire in
hm Gura Motrului. Din verificarea foii de parcurs, a reiesit faptul ca timpul de conducere efectiva a
locomotivei pana la ora producerii accidentului feroviar a fost de 1 ora si 28 minute.

Se poate concluziona ca in momentul producerii accidentului, (ora 01:45), personalul de locomotiva nu a
depasit durata de lucru reglementata (serviciului continuu maxim admis pe locomotivd), regimul de lucru
al acestuia conform foii de parcurs fiind ,,2”, respectiv maxim 12 ore, respecténd prevederile din OMT
nr.256/2013.

Administratorul de infrastructurd
Actiuni desfasurate - practici care contravin regulilor

Activitatea de revizie tehnicd si verificare periodicd a suprastructurii caii, este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practica in SMS-ul administratorului de
infrastructura, astfel Instructiei nr.305 privind fixarea termenilor si a ordinii in care trebuie efectuate
reviziile caii, fisa nr.4 art.3, prevede ca odata la cincisprezece zile, seful de district impreuna cu seful de
echipd si revizorul de cale, face pe jos revizia cdii pe intreaga distantd a districtului pentru a stabili si
programa lucrarile de reparatie necesare.

Anterior producerii accidentului, in cadrul subunitatii cu atributii de mentenantd a liniilor din statia CFR
Turceni, prevederile acestui cod de practica referitoare la revizia caii, nu au fost indeplinite din cauza ca
pentru functia de sef echipd nu exista personal autorizat.

Lipsa corelarii personalului existent, cu personalul necesar pentru efectuarea lucrarilor rezultate in urma
recensamintelor, a dus la neexecutarea unor lucrari necesare, la supraincarcarea cu activitati a personalului
existent, la cresterea riscului de aparitie a deciziilor gresite din partea lucratorilor si In consecintd la
cresterea riscului de deraiere a trenurilor.
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Imagi nea nr.13 - zona §iné or de ledturd § a inimii de incrucigare
a schimbatorului de cale nr.47, la data de 21.02.2024
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Constatarile comisiei de investigare referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele speciale de lemn
in cuprinsul schimbatorului de cale nr.47, la data producerii accidentului, precum si dupa deschiderea
circulatiei pe directia ,,abatere” a schimbatorului nr.47, au evidentiat ca au fost mentinute In exploatare
traverse de lemn a caror stare tehnicd impunea inlocuirea acestora.

Introducerea traverselor de beton T13 pe zona sinelor de legatura si zona varfului inimii de Incrucisare, pe
directia ,,abatere” a schimbatorului de cale, pentru a asigura ecartamentul ciii, este o improvizatie si in
acelasi timp este dovada faptului ca structura responsabila de executarea lucrarilor de intretinere si de
reparatie a infrastructurii feroviare nu dispune de resursele (materiale si umane), necesare pentru realizarea
acestora.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Administratorul de infrastructura
Modul Tn care Al a planificat activitatea si volumul fortei de munca

Reparatia periodica presupune efectuarea lucrarilor prin care linia de cale ferata trebuie sa fie readusa cét
mai aproape de starea ei obtinutd in urma ultimei refactii, astfel ca pana la reparatia urmatoare, linia sa fie
mentinuta in stare corespunzatoare pentru circulatia trenurilor la tonaje si viteze stabilite, numai prin lucrari
de intretinere. Printre lucrarile care se executd In cadrul acestor reparatii sunt si, inlocuirea tuturor

materialelor uzate sau defecte, restabilirea calitatilor drenate a pietrei sparte si asigurarea elasticitatii patului
de balast.

Imaginea nr.14 - starea liniilor in capatul X al statiei CFR Turceni

Codul de practicd ,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate” prevede perioade ciclice de executare a
lucrarilor de reparatie periodica a liniilor. In statia Turceni, aceste tipuri de lucrari nu au fost efectuate din
anul 1997.

Codul de practica ,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, stabileste modul in care se face
dimensionarea unitatilor si a subunitdtilor responsabile cu mentenanta feroviara.

Inainte si la data producerii accidentului feroviar, subunitatea de intretinere a liniilor si aparatelor de cale
care desfasuraactivitatile specifice in statia Turceni, avea structura de personal dupa cum rezultd in tabelul
urmator:
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Functia Nr. posturi  Nr. posturi Nr. posturi

alocate ocupate necesar normat
sef district 1 1 1
picher 1 1 1
sef echipa intretinere cale 1 0 3
revizor cale si puncte periculoase 5 5 6
meserias | intretinere cale 3 2 51
muncitori necalificati 3 2

La functia sef echipa intretinere cale, districtul L Turceni nu are personal autorizat, iar la functia de
meseriagsi intretinere cale existd un deficit de 49 meseriasi, fatd de numarul rezultat din necesarul de lucrari.
Districtul de linii are in Intretinere 62 km conventionali, iar mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe
raza de activitate a acestui district era asiguratd de 2 meseriasi intretinere cale si 2 muncitori necalificati.

Avand n vedere cele prezentate anterior, Comisia de investigare a concluzionat cd nu au fost respectate
prevederile codului de practica Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300, in ceea ce priveste
dimensionarea numdrului de meseriasi intretinere cale pentru lucrdrile de intretinere a
suprastructuri/infrastructurii cdii.

Toate cele prezentate mai sus conduc la concluzia ca CNCF nu a asigurat suficient personal competent
necesar pentru intretinere, conform cerintelor SMS stabilite de ANEXA II Punctul 4 REGULAMENTUL
DELEGAT (UE) 2018/762 AL COMISIELI.

4.d. Mecanisme defeedback si decontrol, inclusiv gestionareariscurilor si managementul sigurantei,
precum si procese de monitorizare

Avand in vedere faptul cd OTF SNTFM nu a fost implicata din punct de vedere critic in producerea
accidentului, comisia de investigare nu a mai considerat necesar sa efectueze verificari referitoare la modul
de gestionare al SMS de cétre acest OTF.

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

Administratorul de infrastructurd

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

Sistemul de management al sigurantei feroviare cuprinde proceduri operationale elaborate/actualizate,
conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.

Tn procedurade sistem cod PO 2-7.5 - 001 ,,Mentenanta liniilor” Anexa nr.1 ,, Tipuri de lucrari de intretinere
curentd”, sunt prevazute lucrarile de intretinere curentd care trebuie sa se desfasoare. Astfel, in Anexa se
regasesc urmatoarele lucrari:

- remedierea deranjamentelor aparute la linie, actiondnd si asupra cauzelor care le-a provocat,
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- Tnlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in masura in care nu se poate amdna
pdana la reparatia periodica; traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele ramase in cale sa
nu depdseasca limitele admise; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri si defecte
se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu.

Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare derularii 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;

- Instructia privind fixarea termenelor si aordinii Tn care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

In urma verificarilor efectuate pe teren de citre membrii comisiei de investigare, S-au constatat unele
neconformitdti care au crescut probabilitatea de producere a accidentului (mentionate in cap.4.b.2) si care
reprezinta nerespectari ale prevederilor acestor coduri de practica.

Astfel, au fost incalcate urmatoarele prevederi, relevante pentru accidentul investigat:

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

-art.15, pct.11 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii
- nr.314/1989, referitor la faptul ca nu se admit traverse necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale.
Codul de practica ,,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, stabileste modul in care se face
dimensionarea unitatilor si a subunitatilor responsabile cu mentenanta feroviara, indica tipurile de lucrari
de intretinere si reparatii care trebuie executate pe o anumita linie pentru readucerea acesteia la valorile
parametrilor normali de exploatare, prevede perioade ciclice de executare a lucrarilor de reparatie periodica
aliniilor.

In cazul investigat, prisma de piatrd spartd era peste fata superioari a traverselor, in special in zona de
rezemare si fixare a placilor metalice (contrar prevederilor art. 14, pct. 3 din Instructia nr.314), aspect ce
constituie un impediment in identificarea neconformitatilor cu ocazia reviziei tehnice a caii.

Colmatarea prismei de piatrd sparta si existenta acesteia In exces atat intre sinele aceleiasi linii, cat si intre
linii, conduce la stagnarea apei si cresterea vitezei de degradare a traverselor de lemn.

Dupa anul 1997 nu au mai fost executate lucrari de reparatie periodica cu ciuruirea integrala a prismei de
piatra sparta pe schimbatorul de cale nr.47 sau reparatie capitala, fapt care a avut repercusiuni in degradarea
accentuata a elementelor constructive ale suprastructurii caii. Ciclul la care ar fi trebuit efectuate lucrari de
reparatie periodica pe linia III directa a statiei CFR Turceni, linie care include si schimbatorul de cale nr.47,
este de 6 ani.

Neexecutarea timp de 26 de ani a acestor tipuri de lucrari, coroborata cu resursele materiale si umane alocate
sub nivelul cerintelor impuse de realizarea lucrarilor de intretinere curenta si reparatii in executie manuala,
au condus an de an la degradarea infrastructurii feroviare, si a facut ca personalul care asigura mentenanta
liniilor si aparatelor de cale din statia CFR Turceni, s@ restrictioneze viteza de circulatie pe abaterea
schimbatorului de cale nr.47, in anul 2016, iar in anul 2019 sa restrictioneze viteza de circulatie si pe directa
schimbatorului de cale, din cauza traverselor speciale necorespunzatoare.

Documentele specifice mentenantei feroviare, indica faptul ca in anul 2023, au fost efectuate lucrari de
inlocuire sau manevrare in cale a traverselor speciale in cuprinsul schimbatorului de cale nr.47. Aceste
lucrari nu au fost finalizate din cauza neaproviziondrii cu traverse speciale pentru aparatele de cale, conform
recensdmintelor de materiale de cale.
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Informatiile obtinute in urma analizarii recensamantului traverselor de lemn necorespunzatoare intocmit de
catre structura responsabilda cu mentenanta infrastructurii feroviare arata ca in anul 2022, au fost recenzate
ca necorespunzatoare 2367 traverse speciale de lemn pe aparatele de cale, iar analiza aprovizionarii cu
traverse speciale de lemn noi a aratat ca in anul 2023 districtul L Turceni afost aprovizionat cu 123 traverse
normale de lemn si 157 traverse speciale aparate de cale.

Se poate concluziona ca structura responsabild de executarea lucrarilor de intretinere si de reparatie a
infrastructurii feroviare nu dispune de resursele materiale necesare pentru realizarea acestora.

Afirmatia este sustinutd si de diferenta foarte mare existenta intre numarul anual de traverse de lemn
recenzate ca necorespunzatoare si numarul de traverse inlocuite.

Aceasta stare de fapt a fost posibila si ca urmare a alocarii unor resurse umane (v. cap.4.c.3) sub nivelul
cerintelor.

Ca urmare a analizei efectuate, se poate concluziona ca cele prezentate mai sus au condus la crearea
conditiilor in care s-a manifestat factorul cauzal a producerii accidentului (v. cap.4.b.2). Fiind de natura
organizationala si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente
similare gi conexe in viitor, rezultd ca neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica pentru realizarea
mentenantei corespunzitoarea la linii si aparatele de cale pentru mentinerea geometriei ciii in
tolerantele admise in conditiile alocarii unor resurse materiale si umane insuficiente pentru aceste
activitati, reprezinta un factor sistemic a producerii accidentului investigat.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru a indeplinii cerinta de identificare si analiza a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole,
urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, Al a
Tntocmit procedurade sistem cod PS- 0 - 6.1 ,, Managementul riscurilor”.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova existi intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiel deinvestigare, un Registru de riscuri - DiviziaLinii.

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta 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 lucrdrilor pe aparatele de cale cu respectarea
conditiilor de siguranta.

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 considerabila cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor unei Structuri organizatorice si/sau
un impact ridicat).

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

Tn cazul investigat deraierea s-a produs, in conditiile existentei in cuprinsul schimbatorului de cale, a 5
traverse speciale de lemn necorespunzitoare Vecine.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitoare la mentinerea geometriei caii in limitele tolerantelor
de exploatare, precum si la obligativitatea inlocuirii tuturor traverselor speciale de lemn necorespunzatoare
din cuprinsul schimbatorului de cale, au scos in evidenta abateri de la prevederile acestui cod de practica.
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Faptul ca, in cuprinsul schimbatorului de cale au fost identificate ca fiind necorespunzitoare 5 traverse de
lemn alaturate care sustineau calea de rulare si care au permis cresterea valorii ecartamentului cdii peste
valoarea maxima admisa, reprezintd o conditie care a format factorul cauzal al producerii accidentului si
demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu au fost aplicate sau au
fost aplicate necorespunzator.

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre Al a faptului cd intretinerea infrastructurii
este furnizatd in sigurantd, si cd aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a
produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscurilor asociate pericolului
generat de mentinerea in cale a traverselor speciale necorespunzitoare in cuprinsul aparatului de
cale, constituie o actiune care poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si
prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic a producerii accidentului investigat.

Autorizatii de sigurantd

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator a infrastructurii feroviare,
avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviard, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si
a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia, Autorizatiei
de Siguranta 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, confirma indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationald si accepta sistemul de management al sigurantei al administratorului/
gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze
infrastructura feroviara.

4.(e) Accidente anterioare cu caracter similar

Pe sectia de circulatie Turceni — Dragotesti S-au mai produs 6 accidente feroviare Tn ultimii cinci ani, care
au avut cauze si factori similari. Acestea sunt descrise pe scurt in continuare:

- accidentul feroviar produs in circulatia trenului de marfa nr.23644, apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in data de 20.12.2019, in jurul orei 11:45, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Turceni - Dragotesti, in halta de miscare
Drégotesti, la km 41+180, pe schimbdatorul de cale nr. 15, prin deraierea a 3 vagoane din compunerea
trenului.

Factor care a contribuit - existenta a 5 traverse de lemn speciale necorespunzitoare la rand, pe zona
producerii deraierii, care au permis deplasarea pe directie radiala a ansamblului sind - placa metalica, avand
ca efect cresterea valorii ecartamentului cdii peste limitele tolerantelor admise in exploatare;

Avand 1n vedere faptul cd pe distanta Turceni - Dragotesti au avut loc mai multe accidente cu caracter
similar in ultimii ani (asa cum sunt descrise la pct. C.6.), cu scopul de a preveni producerea altora in viitor,
in conformitate cu prevederile art.26(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de
investigare emite urmatoarele recomandari de siguranta :

1. Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand — ASFR va evalua modul in care administratorul de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, a identificat si aplicat masurile ce trebuia luate pentru
implementarea recomandarilor de siguranta emise in cadrul rapoartelor de investigare finalizate pentru
accidentele feroviare produse pe sectia de circulatie Turceni - Dragotesti, In ultimii cinci ani, care au avut
cauze si factori similari;

2. Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR va solicita administratorului de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA reevaluarea ,,Registrului de riscuri — centralizator” al SRCF Craiova,
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astfel Incat pericolele ce se manifestd in activitatea de exploatare sd poata fi tinute sub control prin
dispunerea de solutii si masuri viabile;

3. Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romanda — ASFR va analiza, impreuna cu administratorul de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, activitatea acestuia cu privire la gestionarea pericolului
generat de mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare care trebuie inlocuite in
urgenta I, ocazie cu care va stabili si masuri concrete pentru imbunatatirea nivelului de siguranta feroviara.

-accidentul feroviar produs in data de 29.11.2021, ora 12:12, pe raza de activitate a Sucursalel Regionale
CF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti-Turceni (linie simpla, electrificatd), la intrare in statia CFR
Turceni, pe zona aparatului de cale nr.6, prin deraierea a doua vagoane (al 15-leavagon de toate osiile si
al 16-lea vagon de primele doua osii) din compunerea trenului de marfa nr.23644 (apartinand operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA).

Factori contributivi:

- existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a urmatoarelor conditii: alcatuirea defectuoasa
a ansamblului ,,joantd”, din partea dreapta a sensului de mers, de la varful schimbatorului de cale nr.6;

- un grup de traverse normale de lemn, necorespunzatoare; gradul ridicat de colmatare a prismei de piatra
spartd cu praf de carbune care a condus la: umiditatea 1n exces, joante noroioase si lasaturi oarbe.

Factor sistemic: alocarea resurselor materiale si umane sub nivelul cerintelor pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea la linii in vederea mentinerii geometriei caii in tolerantele admise.

-accidentul feroviar produs in data de 01.04.2022, in jurul orei 23:55, pe raza de activitate a

Sucursalei Regionale CFR Craiova, sectia de circulatie Dragotesti—Turceni (linie simpla, electrificata), la
intrarea trenului de marfa nr.64220 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA) in statia CFR Turceni peste diagonala nr.28-38/44, s-a produs deraierea a trei vagoane seria Fals
incarcate cu carbune, respectiv: vagonul al 9-lea din compunerea trenului, nr.81536654428-8 de al doilea
boghiu in sensul de mers, vagonul al 10-lea din compunerea trenului, nr.81536651679-8 de ambele
boghiuri si vagonul al 11-lea din compunerea trenului, nr.81536666060-4 de primul boghiu in sensul de
mers.

Factorul cauzal: existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale
de lemn necorespunzatoare, care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea
ecartamentului caii In limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare, avand ca efect depasirea
limitei maxime admise a ecartamentului cdii in exploatare conducand astfel la pierderea capacitatii de
sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

Avand in vedere ca in perioada anterioara producerii accidentului, pe sectia de circulatie Dragotesti-
Turceni, din cauza mentinerii in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare, s-au produs mai multe
accidente/deraieri, in vederea imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare,
AGIFER a emis urmatoarea recomandare de sigurantd: Recomandarea privind siguranta nr. 420/1:
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR se va asigura cda CNCF ,,CFR” SA, in calitatea sade
administrator de infrastructurad feroviara publicd, isi va reevalua riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”
generat de ,,Mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare” si va stabili masuri concrete privind
gestionarea riscurilor asociate acestui pericol.

-accidentul feroviar produs la data de 13.04.2022, ora 05:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
CF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificata) la iesirea din hm Dragotesti,
de la linia 3 abatutd, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al hm Dragotesti, dinspre hm
Borascu, la km 40+830, prin deraierea de toate osiile a locomotivei ED 050 ce remorca trenul de marfa nr.
64208, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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Factori sistemici:

- asigurarea unui volum inadecvat al resurselor umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea
mentenantei corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei caii in tolerantele admise;

- (Qestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de depasirea tolerantelor admise ale geometriei caii
de catre administratorul de infrastructura.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, pentru prevenirea
unor accidente care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER
emite urmatoarea recomandare de sigurantd: Recomandarea nr.424/1:

Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana — ASFR se va asigura cd CNCF ,,CFR” SA va evalua riscurile
generate de neasigurarea, la nivelul sectiilor de linii, a unui numar suficient de salariati pentru realizarea
mentenantei corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei cdii 1n tolerantele admise si va stabili
madsuri pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

-accidentul feroviar produs la data de 08.07.2022, ora 01:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala
CF Craiova, statia CFR Turceni, in circulatia trenului de marfa nr.64220 (apartindnd operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea de ambele osii ale primului boghiu a celui de
al 15-lea vagon si de toate osiile celui de-al 16-leavagon de la semnal.

Factor cauzal - existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, pe zona sinelor de legatura a
schimbatorului de cale nr. 32 din statia CFR Turceni, a unui grup de traverse speciale de lemn
necorespunzdtoare consecutive, a caror stare tehnica nu a mai putut asigura o prindere sigura a placilor
metalice. Acest fapt a avut ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in exploatare,
conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor de legaturd de pe abaterea
schimbatorului de cale, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

-accidentul feroviar produs la data de 05.11.2023, ora 02:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Dragotesti — Turceni (linie simpla electrificatd), intre halta de
miscare Dragotesti si halta de miscare Borascu, la km 28+480, in circulatia trenului de marfa nr.65004
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea primelor 8
vagoane, seria Fals incdrcate cu carbune din compunerea trenului.

In cursul investigatiei s-a constatat ci podul metalic de la km 28+465 era previzut cu contrasine la
interiorul caii, dar acestea nu erau prelungite si pe terasamentele de la capetele podului, contrar
prevederilor art.28 punctul 14 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989 : ”Contrasinele pe poduri se monteaza la toate podurile cu calea
fara balast amplasata in aliniament cu lungime mai mare de 10 m sau in curba cu lungime mai mare de 5
m. Contrasinele pe pod se prelungesc si pe terasamente la capetele podului. Contrasinele se monteaza in
interiorul caii”, fapt pentru care AGIFER considera oportund emiterea urmatoarei recomandari de
sigurantd: Recomandarea de siguranta nr.466/1:

Administratorul de infrastructura feroviara publica - CNCF ,,CFR” SA va efectua o evaluare a riscurilor
asociate si stabilirea unor masuri de siguranta eficiente pentru tinerea sub control a urmatoarelor pericole:
- lipsa contrasinelor 1n interiorul cdii pe portiunile de terasament de la capetele podurilor cu lungime mai
mare de 10 m amplasate in aliniament si a podurilor cu lungime mai mare de 5 m amplasate in curba;

- mentinerea in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare pe portiunile de terasament de la capetele
podurilor pe lungimea unde se monteaza contrasinele in interiorul cii.

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare finalizate putand fi
consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.


http://www.agifer.ro/

5. CONCLUZII
5.a. Rezumatul analizei si concluzii

Ladatade 05.01.2024, ora 08:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia
de circulatie GuraMotrului — Turceni (linie dubla electrificatd), la intrarea in statia CFR Turceni, pe zona
macazului propriu zis a schimbatorului de cale nr. 47, s-a produs deraierea celui de a doilea boghiu al
vagonului nr.315366514207 situat al 18-lea, din compunerea trenului de marfa nr. 65096.

Trenul de marfa nr.65096 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA), remorcat cu locomotiva ED 082, avand Tn compunere 37 vagoane, seria Fals incarcate cu carbune,
148 osii, 2936 tone, 580 m, a fost expediat din statia CFR Gura Motrului si avea ca destinatie statia CFR
Turceni.

La trecerea trenului de marfa pe directia ,,abatere” a schimbatorului de cale nr.47, pe zona macazului
propriu zis, s-a produs deraierea celui de a doilea boghiu a vagonului nr.31536651420-7.

Prima urma de cadere a buzei bandajului rotii de pe flancul activ al suprafetei de rulare, a fost constatata pe
sina contraacului curb la o distantda de 7,3 m de prima joanta a schimbatorului, pe firul drept de rulare in
sensul de mersal trenului.

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului, prezentate in
cuprinsul raportului de investigare, se poate afirma ca, starea tehnicd a schimbéatorului de cale nr. 47,
generatd de existenta unui grup de traverse speciale de lemn necorespunzatoare consecutive, a caror stare
tehnicd nu a mai putut asigura strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice si impiedicarea
deplasarii acestora, avand ca efect depasirea valorii maxime admise a ecartamentului caii in exploatare, a
condus la producerea deraierii.

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

Factorul cauzal

Existenta in cale la locul producerii accidentului, a unui grup de traverse speciale de lemn
necorespunzatoare vecine, a caror stare tehnica nu amai putut asigura strangerea tirfoanelor pentru fixarea
placilor metalice si Impiedicarea deplasarii acestora, permitand astfel cresterea valorii ecartamentului caii
peste valoarea maxima admisa in exploatare.

Factori contributivi

Neinlocuirea traverselor speciale de lemn necorespunzatoare identificate, conform evidentei traverselor cu
defecte si uzuri si inlocuirea lor in anul 2023-2024, in cuprinsul aparatul de cale nr.47;

Factori sistemici

1. Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica pentru realizarea mentenantei corespunzatoare la linii si
aparatele de cale pentru mentinerea geometriei cdii in tolerantele admise in conditiile alocarii unor resurse
materiale si umane insuficiente pentru aceste activitati.

2. Gestionarea ineficace a riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in cale a traverselor speciale
necorespunzdtoare in cuprinsul aparatului de cale.

5.b.Mésuri luate de la producerea accidentului
Nu e cazul.
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5.c. Observatii suplimentare
Nu e cazul.

6. Recomandari privind siguranta

Nu s-au emis recomandari de siguranta.

Motivarea absentei recomandarilor privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 05.01.2024, pe parcursul de primire a trenului de marfa nr.65096 la
linia nr.4 din statia CFR Turceni, a fost cauzat de starea tehnicd necorespunzatoare a infrastructurii
feroviare, determinata de mentenanta care nu a fost realizatd in conformitate cu prevederile codurilor de
practicd (documente de referintd/asociate ale procedurilor din cadrul SMS de la nivelul AI).

Tn raportul deinvestigare intocmit n urmaaccidentului produs ladata de 01.04.2022 in statia CFR Turceni,
AGIFER a propus CNCF ,,CFR” SA sa isi reevalueze riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare” generat de
,mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare”, sa stabileascd masuri concrete privind gestionarea
riscurilor asociate acestui pericol si a emis cdtre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana — ASFR o
recomandare de siguranta in acest sens.

Din anul 2020 pand in prezent, AGIFER aemis 6 recomandari de siguranta in urma accidentelor care au
avut cauze si factori similari si sau produs pe sectia de circulatie Turceni — Dragotesti.

Una dintre recomandarile de sigurantd adresate catre Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana — ASFR,

este aceea de a evalua modul 1n care administratorul de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA,

a identificat si aplicat masurile ce trebuiau luate pentru implementarea recomandarilor de siguranta emise
in cadrul rapoartelor de investigare finalizate pentru accidentele feroviare produse pe sectia de circulatie

Turceni - Dragotesti, in ultimii cinci ani, care au avut cauze si factori similari.

Comisia de investigare considerd cd nu mai este necesard emiterea unor alte recomandari cu caracter
similar.

Referinte:
Directive de incarcare UIC (Anexei I RIV), volumul 1- Principii — Supliment nr.15 din datade 01.07.2015-
INTERNATIONAL UNION OF RAILWAYS

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin  Ordinul
MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura feroviara publica
nr.328/2008;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin  Ordinul
MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura feroviara publica
nr.328/2008;

Instructia de intretinere a caii — aprobata prin Ordinul 1274/1981;

Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

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

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

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament norma -
nr.314/1989;
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Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

Ordinul MTI nr.815/2010 - Norma privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a

categorii de personal care desfasoard activitti specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din
Romanig;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare s1 imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei,

SR 1SO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;

SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roméana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” S.A.
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