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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numitd 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 isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

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

Obiectivul investigatiei il constituie imbundtatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

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

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia n alte scopuri decat 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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1. REZUMAT

La 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 simpld, 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.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva EA 893 si avea in compunere 40 de vagoane seria Fals
(Incarcate cu carbune).

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si
deservire al acestora apartin operatorului de transport feroviar SNTFM.

Urmarile accidentului

Ca urmare a producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime si nici pagube la mediul
inconjurator. Au fost inregistrate pagube la instalatii si vagoanele deraiate. A fost afectatad
suprastructura caii ferate pe o distanta de aproximativ 27 m.

Imediat dupa producerea accidentului, de la ora 23:55, circulatia feroviara a fost inchisa, intre statia
CFR Turceni si Hm Borascu fiind redeschisd, dupa manevrarea vagoanelor nederaiate, la data de
02.04.2022, ora 04:00.

Repunerea pe linie a vagoanelor deraiate s-a realizat cu mijloace proprii, aceasta operatie
finalizdndu-se la data de 02.04.2022, in jurul orei 15:35.

S-au executat lucrari de inlocuire partiald a traverselor de lemn normale, ale materialului metalic
marunt din cale afectate de deraiere si respectiv inlocuirea schimbatorului de cale nr.38 cu
electromecanismul aferent, precum si a semnalului M30.

Circulatia a fost redeschisa in data de 02.04.2022, la ora 16:22.
Nu au fost Tnregistrate intarzieri de trenuri.

Accidentul s-a produs la intrarea trenului de pe directa firului II, pe diagonala 28-38/44 din statia
CFR Turceni. In parcursul comandat pentru trenul de marfa nr.64220, schimbatorul de cale nr.28 a fost
manevrat in pozitie ,,pe abatere” si a fost atacat pe la varf, pentru gararea trenului la linia nr.4.

Deraierea s-a produs prin caderea rotii din partea stanga a primei osii a celui de al doilea boghiu al
vagonului nr.81536654422-8, al 9-lea din compunerea trenului, intre firele caii, pe umarul dintre
suprafata de rulare si flancul activ al sinei panoului de la ultima joanta a schimbatorului de cale nr.28,
la o distanta de 2300 mm dupa ultima joanta, in conditiile pierderii capacitatii traverselor de sustinere
a sinei.

Comisia de investigare a concluzionat cd acest accident feroviar s-a produs in conditiile
manifestarii urmatorilor factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Existenta in cale la locul producerii accidentului, a unui grup de traverse normale de lemn
necorespunzdtoare (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzdtoare a sinelor si mentinerea
ecartamentului cdii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand ca efect depasirea
limitei maxime admise a ecartamentului caii in exploatare, conducand astfel la pierderea capacitatii de
sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.



Factorul contributiv

Gradul ridicat de colmatare a prismei de piatra sparta cu praf de carbune, umiditatea n exces
(drenarea apei fiind ingreunata de colmatarea cu praf de carbune) care a provocat putrezirea prematura
a traverselor de lemn.

Factorii sistemici

1.Alocarea unor resurse materiale si umane insuficiente pentru efectuarea la termenele reglementate
a lucrarilor de reparatie periodicd (mentenanta) a cdii in vederea mentinerii geometriei acesteia in
tolerantele admise.

2. Efectuarea cu deficiente a actiunii de identificare si evaluare a riscurilor asociate operatiunilor
feroviare proprii realizatd de catre entitatea responsabild cu mentenanta suprastructurii caii referitor la
riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare”.

RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Preambul recomandare privind siguranta nr.420/1

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca actiunea de identificare si evaluare a riscurilor
asociate operatiunilor feroviare proprii realizatd de catre entitatea responsabilda cu mentenanta
suprastructurii cdii referitor la riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare” a fost necorespunzatoare. Din
acest motiv, riscul nu a putut fi tinut sub control.

Avand in vedere acest fapt precum si acela 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 considera oportuna adresarea, catre ASFR,
a urmdtoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.420/1

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca CNCF ,,CFR” SA, in
calitatea sa de administrator de infrastructura feroviara publica, isi va reevalua riscul ,,Deraierea
vehiculelor feroviare” generat de ,,Mentinerea in cale a traverselor necorespunzdtoare” si va stabili
masuri concrete privind gestionarea riscurilor asociate acestui pericol.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care include
strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea factorilor si, daca
este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu S-a ocupat in nici un caz

......

sau colective.

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



AGIFER a fost avizata despre producerea unui eveniment in data de 01.04.2022, ora 23:55, pe raza
de activitate a Sucursalei Regionale CFR Craiova, sectia de circulatie Dragotesti—Turceni (linie simpla,
electrificatd), la intrarea trenului de marfa nr.64220 (apartinand SNTFM) in statia CFR Turceni, peste
diagonala nr.28-38/44, prin deraierea a trei vagoane seria Fals incarcate cu carbune, respectiv al 9-lea,
al 10-lea si al 11-lea vagon din compunere.

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

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei suprastructurii caii,
» conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;
» competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident.

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

> stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

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

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

2.2. Resurse tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, prin decizia nr.420, in data de 04.04.2022, Directorul General

al AGIFER a numit comisia de investigare. Componenta comisiei a fost modificata la data de
31.03.2023, prin Decizia nr.420-1.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER.

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

2.3. Comunicare si consultare

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

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

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

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.
In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost Tnaintat catre ASFR, CNCF si OTF SNTFM.
2.4. Nivelul de cooperare

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

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

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

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.
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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 ulterioard a acestora;

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

feroviar);

» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;
» chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor

furnizate de catre acestia;

> analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici

implicati in producerea accidentului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 01.04.2022, la ora 22:25, trenul de marfa nr.64220, a fost expediat din Hm Dragotesti,
in baza dispozitiei RC nr.43 si a circulat, in conditiile, din livretul cu mersul trenurilor de marfa pe

SRCF Craiova, trenului nr.30256, avand ca destinatie statia CFR Turceni.

Rogojel Pojogen

I Rovinari
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2 Jupinesti
Dragotesti Barbatesti

Borasohwg | Musculesti

sens de \ B Bibesti

. Turburea
— Strehai} Gilort
Tantareni

Filiasi

Plopsoru
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accidentului

Gura Motrului

Isalnita

Albeni —

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

Trenul a fost compus din 40 vagoane seria Fals, incarcate cu carbune si a fost remorcat de
locomotiva EA 893, apartinand OTF SNTFM, aceasta fiind condusa si deservita in echipd completa de

personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

La ora 23:25 trenul a trecut prin Hm Borascu.

La data de 01.04.2022, ora 23:55, la intrarea trenului de marfa nr.64220, in statia CFR Turceni, de
pe firul II, dinspre Hm Borascu, pentru garare la linia nr.4, cu parcurs peste schimbatorul de cale nr.28
si TID 38/44, s-a produs deraierea a trei vagoane, respectiv al 9-lea, al 10-lea si al 11-lea vagon din

compunere.

Trenul a circulat in stare deraiatd o distantd de aproximativ 27 m, dupa care s-a oprit ca urmare a
intreruperii continuitatii conductei generale de aer si smulgerii semiacuplarilor flexibile de aer, Intre
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primele doud vagoane deraiate, al 9-lea si al 10-lea de la locomotiva, fapt care a condus la franarea de
urgentd a trenului.

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate pe teren, au fost constatate urmatoarele:

» vagonul nr.81536654428-8 (al 9-lea de la siguranta) era deraiat de rotile celui de-al doilea
boghiu in sensul de mers, cu rotile din stanga (R2 si R4) in interiorul firelor caii la 70 cm de
ciuperca sinei iar cele din dreapta (R1 si R3) in afara firului exterior;

» vagonul nr.81536651679-8 (al 10-lea de la siguranta) era deraiat de ambele boghiuri, cu rotile
din stanga (R2, R4 si R6, R8) in interiorul firelor caii la 50 cm de ciuperca sinei iar cele din
dreapta (R1, R3 si R5, R7) Tn afara firului exterior;

» vagonul nr.81536666060-4 (al 11-lea de la siguranta) era deraiat de rotile primului boghiu, in
sensul de mers, cu rotile din stanga (R2 si R4), in interiorul firelor cdii la 10 cm de ciuperca
sinei iar cele din dreapta (R1 si R3) Tn afara firului exterior.
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Km 13+540 - CED

C.C.
Locul accidentului Traseul trenului de marfa nr.64220 Borascu >
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Figura nr.2: schita statiei cu locul producerii accidentului

Prima urma de deraiere identificata a constat dintr-o urma produsa de caderea de pe suprafata de
rulare, intre firele cdii, a unei roti din partea stangd in sensul de mers. Aceasta urma a fost identificata
pe umadrul dintre suprafata de rulare si flancul activ al sinei panoului de la ultima joantd a
schimbatorului de cale nr.28, la o distantd de 2300 mm dupa ultima joanta. Acest loc a fost considerat
inceputul deraierii fiind notat ca punct “0- foto nr. 1 .
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L.

Foto nr.1: zona punctului “0”

La o distanta de 1,7 m fata de punctul “0” pe sina din partea dreapta a fost identificata, pe flancul
activ al sinei, o urma de escaladare a unei roti din partea dreapta a aceleiasi osii. Aceastd urma a fost
notata ca fiind punctul “A”.

Rotile au circulat in stare deraiatd, pe buloanele verticale si pe stratul de carbune ce acoperea
prinderea si traversele, o distantd de aproximativ 27 m. - foto nr.2:

: }] H R

v/

Foto nr.2: urmele lasate de rotile deraiate
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Foto nr.3: vagon in stare deraiata
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Foto nr.4: urmele create pe suprafata activa a sinei de roata deraiata din partea stanga

Circumstante externe la locul accidentului

Temperatura la ora accidentului a fost de circa 5° C, noapte, vizibilitatea a fost diminuata din cauza
ploii. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 01.04.2022 se incadreaza ca si deraiere, iar in conformitate cu prevederile
din Regulamentul de investigare acest accident se clasifica la art.7, alin.(1) lit.b, respectiv ,, deraieri de
vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti

Nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri

Nu au fost Tnregistrate pierderi sau pagube la alte bunuri.
Pagube materiale

Materialul rulant

Au fost afectate, suprafetele de rulare a unui numar de 8 osii deraiate de la 3 vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.64220.

Infrastructurd

Tn urma producerii acestui accident au fost inregistrate avarii la infrastructura ciii, pe o distanta de
aproximativ 27 metri si au fost deteriorate: schimbatorul de cale nr.38 cu electromecanismul aferent si
semnalul M30.

Mediu

Mediul inconjurdtor nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a pagubelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de cétre
partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 25 615,08 lei cu TVA.

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

Alte consecinte

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri de calatori.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate
Entitdtile implicate in producerea accidentului feroviar:

CNCF este managerul de infrastructura feroviard publicd din Roménia care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica. La momentul producerii accidentului, CNCF avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand Autorizatie de Siguranta
emisa n conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia nationald
aplicabila, eliberata de catre ASFR la data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de
27.12.2026.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:
» Halta de miscare Dragotesti, de unde s-a expediat trenul;
» Statia CFR Turceni, unde s-a produs accidentul;
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» Sectia L4 Drobeta Turnu Severin, respectiv districtul L6 Turceni, care au asigurat
mentenanta suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul;

» Districtului SCB Turceni apartinand Sectiei CT4 Targu Jiu — SRCF Craiova, care
intretine instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB).

SNTFM este operator de transport feroviar de marfa. La data producerii accidentului avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare si detinea urmatorul Certificatul
unic de siguranta eliberat in conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice,
cu numarul de identificare RO1020210067 valabil de la data de 15.06.2021, pana la data de 14.06.2026.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind OTF SNTFM sunt:
» Depoul Craiova — depoul de care apartine personalul de locomotiva

Societatea Complexul Energetic Oltenia Sucursala Turceni este operatorul economic incarcator
al vagoanelor care au format trenul.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei implicate in producerea accidentului, apartinand
CNCEF, sunt : sef sectie L, sef sectie adj. L, sef district L, sef echipa L, revizor de cale.

Activitatile personalului apartinand SNTFM nu au influentat producerea accidentului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.64220 (apartinind OTF SNTFM), la momentul producerii accidentului a fost
format din 40 vagoane seria Fals incarcate cu carbune si a fost remorcat cu locomotiva EA 893.

Conform datelor inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmaitoarea
compunere: 160 osii, 3200 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 1600 t-de fapt 1768
t, masa franata de mana dupa livret 320 t-de fapt 761 t si a avut o lungime de 625m.

Date constatate cu privire la locomotive
Datele tehnice ale locomotivei implicate in accidentul feroviar

Locomotiva electrica EA 839, detinutd de OTF SNTFM, are urmatoarele caracteristici tehnice:

= |ocomotiva tip LE 5100 kW,

= tensiunea nominala In linia de contact -25,0kV;

= formula osiilor - Co Co;

= ecartament -1435 mm;
= |ungimea ntre tampoane - 19 800 mm;
= [atimea cutiei - 3000 mm;
= finaltimea cu pantograful coborat - 4 500 mm;
= distanta Intre centrele boghiurilor - 10 300 mm,;
= ampatamentul boghiului -4 350 mm;
= diametrul rotilor in stare noua - 1250 mm;
= greutatea totala fara balast -120t;

= sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

= viteza maxima de constructie - 120 km/h;

= puterea nominala a transformatorului la 25kv - 5790 kVA,;
= puterea nominala a locomotiveli - 5100 kw;

= forta de tractiune maxima - 42 tf;

= frana electrica - reostatica;

= forta de franare de durata - 21 tf'1a 40...45 km/h;
= f{rdna automata - tip Knorr;

» frana directa - tip Oerlikon.
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Figura nr.3 - Schita locomotivei EA 893

Locomotiva care a remorcat trenul a avut functionale si sigilate instalatiile de siguranta si vigilenta
tip DSV si instalatia RTF.

Maneta de pe cofretul instalatiei INDUSI si robinetul pentru regimul frAnei automate erau in pozitia
,»M?”, corespunzatoare trenului remorcat. Instalatia INDUSI sigilata dar izolata electric cu mentiune in
carnetul de bord al locomotivei.

La verificarea locomotivei, EA 893, dupa producerea accidentului feroviar, s-au constatat
urmatoarele: frana automata - buna; frana directa - buna, franele de mana - bune, instalatia de producere
a aerului corespunzatoare, robinetului mecanicului in pozitie de franare, aparatele de ciocnire si legare
erau corespunzitoare, instalatia [IVMS, in stare buna de functionare si sigilata; aparatul de rulare in
stare corespunzatoare.

Constatari rezultate din interpretarea datelor instalatiei IVMS de pe locomotiva EA 893

Din raportul de interpretare a datelor inregistrarilor IVMS, de la locomotiva EA 893, se pot retine
urmatoarele aspecte:

- n data de 01.04.2022, locomotiva a plecat, din Hm Dragotesti, cu trenul nr.64220, la ora
22:25":25";

- viteza trenului a crescut de la 0 Km/h la 28 Km/h pe un spatiu de aproximativ de 1947
metri;

- acirculat cu viteza in scadere de la valoarea de 31 km/h la valoarea de 9 Km/h pe un spatiu
de 25783m. ;

- viteza a scazut de la 9 Km/h la 0 Km/h, Tntr-un spatiu de 88 metri, trenul oprindu-se la ora
23:48":39", la intrare in statia CFR Turceni .
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2% Ora 22:25 plecarea trenului de marfa nr.64220
- din Hm Dragotesti

toza 0 Km/h
wa OF 04

viteza 9 kmfh

-

Figura nr.4 —inregistrarea IVMS

Avand in vedere distanta parcursd de vagonul al 9-lea in stare deraiata, de la caderea intre firele
caii pana la oprire (27 m) se poate concluziona ca in momentul producerii accidentului viteza trenului
a fost de 9 km/h.

Comisia de investigare a concluzionat ca, modul de conducere a locomotivei si viteza de circulatie,
nu a influentat producerea deraierii.

Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

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

chimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane” erau in pozitie corespunzatoare starii
Schimbat le d 1 t” S fa ” t t t
de incarcare si tipului de vagon, respectiv ,,incarcat” si ,,marfa”.

Vagoanele implicate in accident cu nr.81536654428-8, nr.81536651679-8 si nr.81536666060-4, au
urmatoarele caracteristici:

- serie vagon: -Fals;

- tipul boghiurilor: -Y25Cs;
- ampatamentul boghiului: -1,80 m;
- ampatamentul vagonului: -9,00 m;
- lungimea totala a vagonului: -14.54 m;
- tara vagonului: -25,300 t;
- tipul franei automate: -KE GP;

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

De asemenea 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 in pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la partea din spate (sens mers) de la ultimul
vagon;
= Tintre vagoanele al 9-lea si al 10-lea de la locomotiva s-a produs smulgerea semiacuplarilor flexibile
de aer;

= procentul de masa franata a trenului era asigurat atat la frana automata, cat si la cea de mana.
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= ultima reparatie la vagonul nr.81536654428-8 a fost: RP in data de 19.06.2018 la unitatea cu
acronimul SRS si DA 1in data de 13.08.2021 la unitatea cu acronimul SRS.

= ultima reparatie la vagonul nr.81536651679-8 a fost: RP in data de 28.06.2017 la unitatea cu
acronimul GBT, RR la data de 21.07.2020 la unitatea cu acronimul LPO.

= ultima revizie periodica a vagonului nr.81536666060-4 a fost in data de 30.09.2020 la unitatea cu
acronimul SCR.

Constatdri efectuate in unitatea specializatd

La sediul Zonei de Reparatii Rosiori, In comisie formatd din reprezentanti ai partilor implicate
(CNCF, SNTFM) si reprezentant AGIFER a fost efectuata, de personal autorizat cu dispozitive atestate
tehnic, verificarea starii tehnice a vagoanele deraiate. Cu ocazia acestor verificari s-a constatat ca
dimensiunile si cotele masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vagoanelor se
incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa, limite stabilite prin Instructia
nr.250/2005.

Totodata a fost verificatd starea crapodinelor si a placilor de poliamida fara a fi constatate
neconformitati.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii

Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Dragotesti-Turceni, apartinand din punct
de vedere al mentenantei caii Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, Districtul L6 Turceni.

Descrierea traseului cdii ferate

Accidentul feroviar s-a produs, pe portiunea de linie (diagonala 2-6) cuprinsa intre, schimbatorul
de cale nr.28 (atacat pe la varf) si TDJ (traversare cu dubla jonctiune) nr.38/44.

Descrierea suprastructurii cdii
Portiunea de linie implicatd in accident este alcdtuitd din sine tip 49, cu urmatoarele caracteristici:

- profilul transversal al liniei — rambleu cu inaltimea de max.1 m. ;
- suprastructura tip 49;

- traverse normale de lemn;

- prindere indirecta K 49;

- declivitate 1,5%o (rampa in sensul de mers al trenului) ;

- Suprainaltare h=0 mm;

- Supraldrgire s=0 mm.

Viteza maxima de circulatie pe diagonala 2-6 era de 30 km/h, a fost restrictionata la 15 km/h din
data de 15.07.2014, din cauza starii necorespunzatoare a cdii (traverse necorespunzdtoare, grad mare
de colmatare a prismei de piatra sparta, umiditate in exces, zone noroioase).

Verificari la suprastructura caii:

S-a procedat la pichetarea liniei Thaintea punctului <0 in sensul invers de mers al trenului din 0,5
in 0,5 m, marcandu-se pe teren picheti de la <0 la “52” si dupa punctul “0” (in sensul de mers al
trenului), marcandu-se pe teren picheti de la “0” la “-16”, puncte in care s-au masurat, in regim static
cu tiparul Districtului L6 Turceni (verificat metrologic), valorile ecartamentului si nivelului. Valorile
rezultate fiind prezentate In diagramele urmatoare (comisia a considerat ca o reprezentare grafica a
valorilor masurate este suficienta):
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Figura nr.5: Diagrama ecartament (ecartamentul maxim admis 1445mm reprezentand valoarea
ecartamentului nominal 1435mm, cumulat cu /0 mm toleranta maxim admisda corespunzdtoare vitezei
de circulatie)

Dlagramanlv,el
O LTI

Figura nr.6: Diagrama nivel.
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S-a procedat la pichetarea traverselor inainte de punctul “0” Tn sensul invers de mers al trenului,
marcandu-se pe teren traversele de la TO la T31 si dupa punctul <0 marcandu-se pe teren traversele de

la TO la T-13 constatandu-se urmatoarele:

Tabelul nr.1
. Stare prinderi
Traversa . .
< Tip Stare traversa
numarul.

T31 Lemn | in stare putreda cu prindere inactiva (necorerspunzitoare).

T30 Lemn | In stare buna cu prindere activa. Activa Activa
In partea dreapta prezinta crapatura longitudinala, sub placa

T29 Lemn . <
metalica. (necorerspunzatoare).

T28 Lemn | in stare buni cu prindere activa.

T27 Lemn In paﬁe? dreapta prezmtva crapatura longitudinala, sub placa Activi
metalica. (necorerspunzatoare).

T26 Lemn In partea dreapvta putreda cu prindere inactiva
(necorerspunzatoare).

T25 Lemn In partea dreapvta putreda cu prindere inactiva Activi
(necorerspunzatoare).

T24 Lemn | in stare buni cu prindere activa. Activa

23 Lemn In par.teva dreapta prezmtva crapatura longitudinala, sub placa Activa
metalicd. (necorerspunzitoare).

T22 Lemn | In stare buni cu prindere activa. Activa Activa

T21 Lemn | In stare buna cu prindere activa. Activa Activa

T20 Lemn | In stare buni cu prindere activa. Activa Activa
i a prezintd crapaturd longitudinala laca .

T19 Lemn In par.teva dreapta prezmt? crapaturd longitudinala, sub placa Activi
metalicd. (necorerspunzatoare).

T18 Lemn | Prezinta crapatura longitudinala, (necorerspunzatoare).

T17 Lemn in par.teva dreapta prezintva“l crapatura longitudinala, sub placa Activi
metalica. (necorerspunzatoare).

T16 Lemn | in stare putredi cu prindere inactiva (necorerspunzitoare).

T15 Lemn In partea drea;ita putreda cu prindere inactiva Activi
(necorerspunzatoare).

T14 Lemn In partea drea;ita putreda cu prindere inactiva Activa
(necorerspunzitoare).

T13 Lemn In partea drea;ita putreda cu prindere inactiva
(necorerspunzatoare).

T12 Lemn | in stare buni cu prindere activa. Activa Activa

T11 Lemn | In stare buni cu prindere activa. Activa Activa

T10 Lemn In partea drea;zta putreda cu prindere inactiva Activi
(necorerspunzatoare).

T9 Lemn | Prezintd crapatura longitudinala, (necorerspunzatoare). Activa

T8 Lemn | In partea dreapta prindere inactiva (necorerspunzitoare). Activa

T7 Lemn | in stare putreda cu prindere inactivi (necorerspunzitoare).

T6 Lemn | in partea dreapta prindere inactivd (necorerspunzitoare).

T5 Lemn | in stare putreda cu prindere inactivi (necorerspunzitoare).

T4 Lemn | in stare putreda cu prindere inactivi (necorerspunzitoare).

T3 Lemn In partea drea;zta putreda cu prindere inactiva Activi
(necorerspunzatoare).
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™ Lemn In partea dreapfa putreda cu prindere inactiva Activi
(necorerspunzatoare).

T Lemn In partea dreap}a putreda cu prindere inactiva Activd
(necorerspunzatoare).

To Lemn In partea dreap}a putreda cu prindere inactiva Activd
(necorerspunzatoare).

T-1 Lemn In partea dreap}a putreda cu prindere inactiva Activi
(necorerspunzatoare).

T-2 Lemn In partea drea;zta putredd cu prindere inactiva Activd
(necorerspunzatoare).

T-3 Lemn In partea drea;ita putreda cu prindere inactiva Activi
(necorerspunzatoare).

T-4 BA Tirfoane evazate spre exteriorul caii in partea dreapta. Activa

T-5 BA Tirfoane evazate spre exteriorul cdii in partea dreapta. Activa

T-6 BA Tirfoane evazate spre exteriorul caii in partea dreapta. Activa

T-7 BA Tirfoane si placi corodate. Activa Activa

T-8 BA Tirfoane si placi corodate. Activa Activa

T-9 BA Tirfoane si placi corodate. Activa Activd

T-10 BA Tirfoane si placi corodate. Activa Activa

T-11 BA Tirfoane si placi corodate. Activa Activa

T-12 BA Tirfoane si placi corodate. Activa Activa

T-13 BA Tirfoane si placi corodate. Activa Activa

Prisma de piatrd spartd era completd, dar cu exces de umiditate si colmatatd cu carbune. La un
numdr de 15 traverse consecutive in zona punctului “0” S-a constatat prindere inactivda a placilor
metalice (tirfoane slabite).

$4 . ! K= 5 v -t -

Foto nr.5: Detaliu grad de colmatare a prismei de piatra sparta
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Foto nr.6: Detaliu grad de colmatare a prismei de piatra sparta.

Instalatii de semnalizare

Circulatia trenurilor intre Hm 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. Comunicarea intre personalul de conducere si deservire a
locomotivei din tractiunea trenului si IDM ai punctelor de sectionare de pe traseu a avut loc prin
intermediul statiilor RTF.

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

La data de 01.04.2022, la ora 22:25, trenul de marfa nr. 64220, remorcat cu locomotiva EA 893 a
fost expediat din Hm Dragotesti, dupa executarea reviziei ,,tehnica la compunere” si ,,proba completa”
avand ca destinatie, statia CFR Turceni.

Trenul a circulat in conditii de siguranta circulatiei si a trecut prin Hm Borascu la ora 23:25.

Pe linia cuprinsa intre schimbatoarele de cale nr.4 si nr.28, capatul Y al statiei CFR Turceni,
incepand cu data de 17.07.2014 a fost introdusa o restrictie de viteza de 15 km/h, din cauza deficientelor
caii.

Dupa cum a fost prezentat la capitolul 3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului, avand in
vedere existenta acestei restrictii de viteza in parcursul comandat al trenului, inainte de intrare 1n statia

CFR Turceni, mecanicul de locomotiva a efectuat o franare de serviciu reducand viteza trenului de la
30 km/h la 14 km/h si ulterior la 9 km/h.

La intrarea trenului in statia CFR Turceni, de pe firul II de circulatie dinspre Hm Borascu, pentru
garare la linia nr.4, pe portiunea de linie (diagonala 2-6) cuprinsa intre schimbatorul de cale nr.28
(atacat pe la varf) si TDJ nr.38/44, dupa Inscrierea locomotivei si a primelor 8§ vagoane din compunere,
s-a produs caderea de pe suprafata de rulare, in interiorul firelor cdii, a unei roti din partea stanga in
sensul de mers a primei osii al celui de-al doilea boghiu, al vagonului nr.81536654428-8 (al 9-lea de la
locomotiva).
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In aceste conditii, dupa parcurgerea unei distante de 1,7 m, a escaladat roata din partea dreapti a
aceleiasi osii, a antrenat in deraiere si cealalta osie a aceluiasi boghiu si ulterior, ambele boghiuri ale
urmatorului vagon din compunerea trenului (al 10-lea), vagonul nr.81536651679-8 si respectiv primul
boghiu Tn sensul de mers al celui de-al 11-lea vagon, nr.81536666060-4.

Accidentul s-a produs in conditiile existentei in cale in zona punctului “0” a urmatoarelor
deficiente:

- 15 traverse consecutive adiacente acestui punct necorespunzatoare;

- pe portiunea de linie analizata, un numar de 28 traverse necorespunzatoare (62.2% din totalul
traverselor analizate), (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzditoare a sinelor si
mentinerea ecartamentului cdii 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.

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

Evenimente dupd producerea accidentului

Dupa deraierea vagoanelor, trenul s-a oprit ca urmare a intreruperii continuitatii conductei generale
de aer intre vagonul al 9-lea si al 10-lea deraiate, fapt care a condus la producerea franarii de urgenta.
Distanta parcursa de tren 1n stare deraiata fiind de aproximativ 27 m.

Dupa oprirea trenului si constatarea producerii deraierii, mecanicul de locomotiva a luat masuri de
asigurare a mentinerii pe loc a trenului conform reglementarilor in vigoare si a avizat IDM din statia
CFR Turceni si operatorul de serviciu.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
n Regulament, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER, CNCF, OTF
SNTFM si Politiei Transporturi.

Repunerea pe linie a vagoanelor deraiate s-a realizat cu mijloace proprii, aceastd operatie
finalizandu-se la data de 02.04.2022, n jurul orei 15:35.

Circulatia feroviara a fost redeschisa dupa ridicarea vagoanelor deraiate si efectuarea verificarilor
la suprastructura caii, la data de 02.04.2022, la ora 16:22.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Administratorul de infrastructurda

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator de infrastructura
feroviara, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate
cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania.
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Tn conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatarile efectuate dupa producerea accidentului asupra stirii liniei au rezultat
neconformitati privind desfasurarea lucrdrilor de mentenantd si reparatii, comisia de investigare
considera ca, in producerea acestui incident, CNCF a fost implicat, iTn mod critic, din punct de vedere
al sigurantei prin rolul siau in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii
feroviare.

4.a.2. Tntreprinderea feroviara

SNTFM, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile
ferate din Romania, efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor
si tractat detinut. Acesta trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd i se
asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate pentru functii de
intretinere.

OTF, la momentul producerii accidentului feroviar, avea implementat propriul SMS, detinand
licenta de transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationala aplicabila.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat defecte la vagoanele de marfa nr.81536654428-8,

nr.81536651679-8 si nr.81536666060-4, comisia de investigare considera ca OTF SNTFM nu a fost
implicat, in mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

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 se poate afirma cad starea tehnicd a
materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Deraierea s-a produs pe portiunea de linie cuprinsd intre schimbatorul de cale nr.28 si TDJ
(traversare cu dubld jonctiune) nr.38/44.

Pe toata portiunea de linie cuprinsa intre schimbatoarele de cale nr.4 si nr.28, capat Y statia CFR
Turceni, Incepand cu data de 17.07.2014 a fost introdusa o restrictie de viteza de 15 km/h, din cauza
staril necorespunzatoare a traverselor de lemn, a zonelor noroioase si a colmatarii prismei de piatra
sparta cu praf de cirbune.

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

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

Analizand starea prismei de piatrd sparta din zona deraierii s-a constatat ca toatd zona cuprinsa Intre
schimbatoarele de cale nr.4 si 28, capatul Y statia CFR Turceni (zona ce include portiunea de linie pe
care s-a produs accidentul) era noroioasa, colmatata cu praf de carbune, si prezenta umiditate Tn exces
(drenarea apei este ingreunata de colmatarea cu praf de carbune).

Analizand starea traverselor din zona deraierii s-au constatat:

— 1n zona analizatd traversele prezentau crapaturi longitudinale iar in zona prinderilor deteriorari
cauzate de putrezire, prezentau o amprentd de aproximativ 10 mm in zona prinderilor placilor
metalice;

— Tn zona producerii deraierii existau in cale 15 traverse de lemn normale necorespunzatoare
consecutive (T.s+Tg); aceasta situatie contravine prevederilor Instructiei de norme §i tolerante
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pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in activitatile de
mentenantd a liniilor in care se specifica ,,defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn”
si faptul ca ,,nu se admit la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzdatoare
respectiv mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine”.

Analizand masuratorile ecartamentului si nivelul caii din zona deraierii s-au constatat:

— Intre pichetii ,,52” s1,,15”, pe o distantd de 18,5 m, ecartamentul avea valori masurate cuprinse
intre 1445 mm si 1457 mm,;

— Intre pichetii ,,14” si1,,8”, pe o distanta de 3 m, ecartamentul avea valori masurate cuprinse intre
1445 mm si 1444 mm, pe acesta portiune valorile ecartamentului se Incadrau in tolerantele
admise;

— Intre pichetii ,,7” $i1,,0”, pe o distanta de 3,5 m, ecartamentul avea valori masurate cuprinse intre
1446 mm si 1481 mm;

— in punctul ,,0” valoarea masurata, in stare statica, a ecartamentului caii era de 1481 mm,;

— Intre pichetii ,,-1” s1,,-9”, pe o distantd de 4 m, ecartamentul avea valori mai mari decat valoarea
maxima pe care o poate masura tiparul de masurat calea >1500 mm,;

— Intre pichetii ,,-10” si ,,-16”, pe o distantd de 3 m, ecartamentul avea valori masurate cuprinse
intre 1500 mm si 1445 mm,;

— pe toatd aceastd portiune cuprinsa intre pichetii ,,59” si ,,-16” in lungime de 39 m (cu exceptia
portiunii cuprinse intre pichetii ,,14” s1,,8” In lungime de 3 m.) valorile ecartamentului erau mai
mari decat valoarea de 1445 mm (1435 mm ecartament normal la care se adaugd 10 mm valoarea
maxim admisa a tolerantei ecartamentului raportata la viteza de circulatie a liniei).

Luénd in considerare caracteristicile tehnice ale liniei, prezentate atat la cap.3.a.5 cat si anterior, Se
poate concluziona ca, parasirea cdii de rulare a rotii din stdnga a primei osii, in sensul de mers, a
vagonului nr.315366544288 (al 9-lea din compunerea trenului), s-a produs din cauza faptului ca la locul
producerii accidentului feroviar, exista un grup de traverse normale de lemn, necorespunzatoare,
(care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea ecartamentului
caii n limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avind ca efect depasirea limitei
maxime admise a ecartamentului ciii in exploatare, conducind astfel la pierderea capacitatii de
sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

Acest fapt constituie un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucat, acest factor critic,
reprezintd o conditie care, dupa toate probabilitdtile, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considerd ca acesta este factorul cauzal al
accidentului.

Totodata, analizand constatarile prezentate la cap.3.a.5, comisia de investigare a concluzionat ca,
gradul ridicat de colmatare a prismei de piatra sparti cu praf de cirbune, umiditatea in exces
(drenarea apei fiind ingreunata de colmatarea cu praf de cirbune) care a provocat putrezirea
prematurai a traverselor de lemn, constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii
de producere a accidentului si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

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

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

Personalul apartindnd CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a cdii, apartinand Sectiei L4
Drobeta Turnu Severin si Districtului L6 Turceni respectiv : sef sectie, sef sectie adjunct, sef district,
sef echipd, care avea sarcini de asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii
accidentului, era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care
le exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

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

Instalatiile IVMS de pe locomotiva se aflau in termenul de verificare prevazut de legislatia n
vigoare. Inainte de producerea accidentului, locomotiva nu a fost semnalata cu o functionare
defectuoasa a instalatiei IVMS.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci mecanicul de locomotiva impreund cu mecanicul
ajutor se afla in serviciu din data de 01.04.2022, de la ora 19:45 cand locomotiva EA 893, a fost luata
in primire in Hm Dragotesti. Din verificarea foii de parcurs, a reiesit faptul ca timpul de conducere
efectiva a locomotivei pana la ora producerii accidentului feroviar a fost de 2 ore si 30 minute.
Mentionam faptul cd perioada de stationare a locomotivei, a reprezentat pentru personalul de
locomotiva, ,,timp de munca in stationarea trenului”.

Se poate concluziona cd in momentul producerii accidentului, (ora 23:55), personalul de
locomotiva se afla in serviciu de 4 ore si 10 minute, fara a fi depasita durata serviciului continuu maxim
admis, regimul de lucru al acestuia conform foii de parcurs fiind ,,2”, respectiv maxim 12 ore (trenuri
de marfa care urmeaza sa manevreze pe sectie), respectand prevederile din OMT nr.256/2013..

Administratorul de infrastructura

In cursul actiunii de investigare s-a determinat ci, factorul cauzal care a condus la producerea
accidentului a constat in existenta in cale in zona respectiva, a unui grup de traverse de lemn
necorespunzdtoare, care nu permiteau stringerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice si
impiedicarea deplasarii placilor in lungul traverselor, favorizand astfel, cresterea valorii ecartamentului
caii peste valoarea maxima admisa in exploatare.

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

Comisia de investigare considerd cd neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii
mentenantei, precum si necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrdrilor de
intretinere si reparatie periodica a cdii, cu periodicitatea executdrii acestora si cu cantitdtile de materiale
rezultate in urma recensamintelor efectuate, constituie pericole cu implicatii directe in deraierea
trenurilor.

Avand n vedere factorul cauzal determinat, comisia de investigare a verificat modul de realizare a
mentenantei suprastructurii caii de catre Districtul L6 Turceni.

Pentru Districtul L6 Turceni in vederea desfasurarii normale a activitatii specifice, au fost normati
53 lucrétori (in anul 2021). La data de 04.01.2023 in cadrul Districtului L6 Turceni erau angajati 11
lucratori. In aceasta situatie, cu personal insuficient nu se putea asigura necesarul de volum de lucrari.

Conform recensamantului traverselor pe raza de activitate a Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, in
anul 2021 a fost recenzat un volum de 489 mc traverse speciale pentru aparate de cale, respectiv 12487
buc. traverse lemn normele.

In cursul anului 2021, pani la data de 01.04.2022, la Sectia L4 Drobeta Turnu Severin s-au
aprovizionat 8,65 mc traverse speciale pentru aparate de cale. Nu au fost aprovizionate traverse normale
de lemn.
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Tn perioada octombrie 2021 — martie 2022 pe zona producerii accidentului nu s-au executat lucriri
de inlocuiri de traverse de cale ferata.

Personalul care asigurd mentenanta liniilor pe raza de activitate a Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin,
cunostea starea necorespunzatoare a traverselor de lemn a prinderilor si gradul de colmatare a zonei pe
care s-a produs accidentul feroviar.

Mentenanta liniilor pe raza de activitate a Districtului L6 Turceni a fost necorespunzdtoare, fapt
generat de numarul redus de personal muncitor si de cantitatile insuficiente de materiale aprovizionate
pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a cdii.

Comisia de investigare a concluzionat ca nu au fost respectate prevederile codului de practica
Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, in ceea ce priveste dimensionarea numarului
de meseriasi Intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii caii.

Conform datelor puse la dispozitie de catre CNCF — SRCF Craiova si a datelor obtinute in urma
chestionarii si a discutiilor cu personalul implicat Tn mentenanta caii au rezultat urmatoarele aspecte:

Viteza de circulatie pe acesta linie a fost restrictionatd de la 30 km/h la 15 km/h din data de
15.07.2014, din cauza starii necorespunzatoare a ciii (traverse necorespunzatoare, starea aparatelor de
cale si gradul ridicat de colmatare a prismei de piatra spartd).

Nu au fost efectuate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrald a prismei de piatra sparta,
pe aceasta portiune de linie.

Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica, coroboratd cu materiale alocate sub nivelul
cerintelor si personal insuficient, au dus la degradarea suprastructurii caii. Acest fapt s-a manifestat
prin cresterea cantitdtilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare (traverse de lemn normale) si
mentinerea in exploatare a unei suprastructuri a cdii cu elemente constructive a caror stare tehnicd a
devenit improprie exploatarii, precum si la mentinerea restrictiei de viteza perioada indelungata de timp

(8 ani).

Colmatarea prismei de piatra spartd cu praf de carbune, a condus la imposibilitatea drenarii apei din
prisma de piatra sparta si la cresterea vitezei de degradare (putrezire) a traverselor de lemn.

Luand Tn considerare cele prezentate anterior se poate concluziona ca, alocarea unor resurse
materiale si umane insuficiente pentru efectuarea la termenele reglementate a lucrarilor de
reparatie periodicd (mentenanta) caii in vederea mentinerii geometriei acesteia in tolerantele
admise constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea
afecta accidente similare in viitor, comisia de investigare considera ca acesta este un factor sistemic.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari

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 catre 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;
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4.d.2. Administratorul de infrastructura
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviara

In urma analizei datelor prezentate la capitolul 3.a.5, comisia de investigare a concluzionat ci
existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn,
necorespunzdtoare, (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea
ecartamentului cdii In limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand ca efect depasirea
limitei maxime admise a ecartamentului caii in exploatare, conducand astfel la pierderea capacitatii de
sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant a constituit factorul cauzal
al acestui accident.

Conform documentelor transmise de SRCF Craiova, evaluarea riscurilor s-a facut la nivelul
Diviziei L pentru specialitatea ,,linii”.

Conform procedurii cod PS 0-6.1, evaluarea riscurilor trebuie sa se facd in colaborare cu
subunitétile (sectiile L) din subordine, unde trebuie sa existe nominalizat un responsabil cu riscurile.
SRCF Craiova nu a pus la dispozitie documente din care sa reiasd cd responsabilii cu riscurile din
sectiile L au absolvit cursuri in ceea ce priveste managementul riscului.

Tn cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Sigurant, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0 - 6.1, editia 3,
cu intrare in vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, se regasesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

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

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, existd intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii. Pentru activitatea ,,Mentenanta
linii, mentenanta lucrari de artd, terasamente”, a fost identificat riscul ,,Deraierea vehiculelor feroviare”,
cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. Una dintre cauzele identificate a fost :
Mentinerea in cale a traverselor necorespunzdtoare. (aCest risc a fost considerat critic fard a stabilii
masuri de tinere sub control/ reducere).

Mentionam faptul c¢d in conformitate cu procedura cod PS 0 - 6.1, riscurile se pot revizui in
urmatoarele situatii:
— riscurile persista;
— riscurile identificate au generat alte riscuri;
— 1impactul si probabilitatea riscurilor au suferit modificari, rezultand alta expunere la risc;
— masurile de control au fost insuficiente;
— la modificarea termenelor pentru implementarea masurilor de control;
— cand se impune reprioritizarea riscurilor;
— cand se decide clasarea unor riscuri (de catre membrii Comisiei de monitorizare).

In perioada anterioara, pe sectia de circulatie Drigotesti—Turceni, din cauza mentinerii in cale a
traverselor de lemn necorespunzatoare, s-au produs mai multe accidente/deraieri. SRCF Craiova fiind
unitate teritoriala a administratorului de infrastructura CNCF, cu ocazia revizuirii, ar fi trebuit sa
observe ca riscul persista si sa se dispuna masuri de siguranta pentru tinerea sub control a acestuia.
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Avand in vedere cele precizate anterior comisia de investigare a concluzionat ca, revizuirea riscului
nu s-a facut in conformitate cu prevederile procedurii amintite, a fost formala si, prin urmare, ea nu
putea Tmbunatati activitatea de gestionare a riscului amintit.

Comisia considera ca, efectuarea cu deficiente a actiunii de identificare si evaluare a riscurilor
asociate operatiunilor feroviare proprii realizati de catre entitatea responsabild cu mentenanta
suprastructurii caii referitor la riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare”, constituie un factor critic
al producerii acestui accident.

Tntrucat, acest factor critic ar putea afecta accidente similare Tn viitor, comisia de investigare
considera ca acesta este un factor sistemic.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se n posesia:

» Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana a confirmat
indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului
de infrastructura feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o
infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

e accidentul feroviar produs Tn data de 03.11.2021, la ora 14:20, pe raza de activitate a SRCF Craiova,

sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla, neelectrificata), intre HM Popesti Valcea si statia
CFR Berbesti, in circulatia trenului de marfa nr.23686 apartinind OTF SNTFM, la km 25+333, s-
a produs deraierea vagonului de marfa nr.81536653500-4, aflat al 19-lea in compunerea trenului,
de toate rotile osiilor primului boghiu, in sensul de mers al trenului.
Factorul cauzal a fost : existenta in cale, 1a locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de
traverse normale de lemn, necorespunzdtoare, (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.

e accidentul feroviar produs in data de 24.02.2022, in jurul orei 08:35, pe raza de activitate a SRCF
Craiova, sectia de circulatie Alunu - Babeni (linie simpla, neelectrificatd), in linie curentd, intre Hm
Alunu si statia CFR Berbesti, la km 404283, in circulatia trenului de marfa nr.60566, apartinand
OTF SNTFM, s-a produs deraierea a trei vagoane din compunere, respectiv al 10-lea, al 15-lea si al
16-lea .

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 cdii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare,
avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii in exploatare conducand astfel
la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.
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5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Dupa intrarea trenului de marfa nr.64220, la ora 23:55, in statia CFR Turceni, pentru garare la linia
nr.4, s-a produs franarea de urgenta a trenului si deraierea a trei vagoane, respectiv al 9-lea, al 10-lea
si al 11-lea vagon din compunere.

Trenul a circulat cu vagonul al 9-lea in stare deraiata o distanta de aproximativ 27 m, dupa care s-
a oprit ca urmare a Intreruperii continuitatii conductei generale de aer.

Avand in vedere constatdrile efectuate, comisia de investigare a concluzionat ca, datorita starii
tehnice necorespunzatoare a traverselor in zona producerii deraierii si a gradului ridicat de colmatare
si umiditate, a prismei de piatra spartd, s-a produs caderea de pe suprafata de rulare, in interiorul firelor
cdii, a unei roti din partea stdnga in sensul de mers a primei osii al celui de-al doilea boghiu, al
vagonului nr.81536654428-8 (al 9-lea de la locomotiva).

In aceste conditii, dupa parcurgerea unei distante de 1,7 m, a escaladat roata din partea dreapti a
aceleiasi osii, a antrenat 1n deraiere si cealaltd osie a aceluiasi boghiu si ulterior, ambele boghiuri ale
urmatorului vagon din compunerea trenului (al 10-lea), vagonul nr.81536651679-8 si respectiv primul
boghiu Tn sensul de mers al celui de-al 11-lea vagon, nr. 81536666060-4.

n cuprinsul zonei, unde s-a constatat prima urma de deraiere, au fost constatate in cale un numar
de 15 traverse de lemn necorespunzitoare consecutive (T.s+Ts), a caror stare tehnicd nu asigura
prinderea sinei de traversa si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise.

Valorile ecartamentului, masurate in regim static si consemnate dupa producerea deraierii, depaseau
tolerantele prevazute de cadrul de reglementare.

Defectele pe care le aveau aceste traverse, se incadrau intre acele tipuri de defecte care, in
conformitate cu prevederile art.25, alin.(1), (2) si (4) din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea
acestora.

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

Factorul cauzal

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

Factorul contributiv

Gradul ridicat de colmatare a prismei de piatrd sparta cu praf de carbune, umiditatea in exces
(drenarea apei fiind ingreunata de colmatarea cu praf de carbune) care a provocat putrezirea prematura
a traverselor de lemn.

Factorii sistemici

1.Alocarea unor resurse materiale si umane insuficiente pentru efectuarea la termenele reglementate
a lucrdrilor de reparatie periodicd (mentenanta) caii in vederea mentinerii geometriei acesteia in
tolerantele admise.
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2.Efectuarea cu deficiente a actiunii de identificare si evaluare a riscurilor asociate operatiunilor
feroviare proprii realizatd de catre entitatea responsabild cu mentenanta suprastructurii cdii referitor la
riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare”.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Preambul recomandare privind siguranta nr.420/1

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci actiunea de identificare si evaluare a riscurilor
asociate operatiunilor feroviare proprii realizatd de catre entitatea responsabild cu mentenanta
suprastructurii caii referitor la riscul ,,deraierea vehiculelor feroviare” a fost necorespunzatoare. Din
acest motiv, riscul nu a putut fi tinut sub control.

Avand in vedere acest fapt precum si acela ca in perioada anterioard 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 considera oportuna adresarea, catre ASFR,
a urmdatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.420/1

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand — ASFR se va asigura cda CNCF ,,CFR” SA, in
calitatea sa de administrator de infrastructurda feroviara publica, isi va reevalua riscul ,,Deraierea
vehiculelor feroviare” generat de ,,Mentinerea in cale a traverselor necorespunzdtoare” si va stabili
masuri concrete privind gestionarea riscurilor asociate acestui pericol.

REFERINTE:

Anexa II a Regulamentului pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international RIV —
Prescriptii de incarcare — Volumul 1;

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

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

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

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

Instructiuni pentru lucrérile de reparatie capitald a liniilor de cale feratd 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 nr.314/1989;

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

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard;

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

din 29.08.2001,;
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Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantet;

OMT nr. 256/2013 Norme privind serviciul continuu maxim admis pe locomotive efectuat de
personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania.

* *

Prezentul proiect al Raportului de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului
de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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