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AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatdrile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 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 efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare gi imbundatatire 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 judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structura juridicd, autoritate
de reglementare sau de sigurantd feroviarda, administrator de infrastructurd de transport feroviar,
precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatdtirea sigurantei feroviare este
inadecvatd si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Agentia de Investigare Feroviara Romana
administratorul infrastructurii feroviare publice
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

Caile Ferate Roméane

caruciorul de masurat calea

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA

instalatie de sigurantd si vigilentd care trebuie sa asigure franarea
automatd a trenului atunci cand mecanicul de locomotivd nu-si
manifestd vigilenta In conducerea trenului sau devine inapt pentru
conducerea trenului

locomotiva electrica 6600 KW, avand numarul de inregistrare 9153
0480083-1

Entitate responsabild cu intretinerea

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

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

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

Hotérare a Guvernului Romaniei

Halta de miscare

instalatie de nregistrare consum combustibil pentru locomotive
instalatii fixe de tractiune electrica

Impiegat de miscare

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

instalatie ce realizeaza masurarea si Inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviara, a spatiului, timpului si a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de siguranti si
vigilentd, precum si functia de control a vitezei in dependentd cu
indicatiile semnalelor din cale si datele initiale programate, producand
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CONSTANTIN GRUP RAIL-LOGISTIC SRL

Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova — parte componentd a
administratorului infrastructurii publice

vagonul de masurat calea



1. SUMMARY

On 22" September 2024, at about 18:05 o’clock, in the railway county Craiova, track section Turceni
— Gura Motrului (electrified double-track line), at the railway station Turceni, while freight train
n0.58490 was crossing switch no.15 on scissors crossing 15/23, the LEMA 083 locomotive hauling the
train derailed, with the first bogie and the first axle of the second bogie in the running direction.

The train was hauled with locomotive LEMA 083 and consisted of 17 Sdgmns series wagons, loaded
with containers.

The train wagons, locomotives and crew were of Constantin Grup Rail Logistic SRL.
Consequences

Following the accident, there were neither victims nor damages for the environment. There were
damages for the derailed locomotive.

The track superstructure was affected on about 11 meters, with the sleepers and track fastenings being
hit and destroyed.

Soon after the accident, the traffic was closed from 18:05 o’clock on 22" September 2024 until 02:35
o’clock on 23" September 2024 between the railway stations Turceni and Gura Motrului.

The re-railing of the derailed locomotive was got with own means (hydraulic jacks), this operation
being completed on 23" September 2024, at about 01:40 o’clock.

Works were performed to replace the switch end of a switch no.15, the special wooden sleepers, the
track fastenings, and to rectify the transverse level by manual packing of sleepers and filling the prism
with ballast.

After completion of these works, on 23™ September 2024, at 02:35 o’clock, train traffic was reopened
on lines II and III, tracks I and II, with a speed limit of 10 km/h over switch no.15 and 23.

As a result of this railway accident, three passenger trains were disrupted.

Considering the findings made on the track superstructure and rolling stock after the accident, as
presented in the investigation report, it can be stated that the breakage of a rail section at the switch
end of switch no.15 caused the derailment.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and
rolling stock, the documents submitted, the discussions and the result of involved staff questioning, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated in the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

The right wheel of the first axle of the LEMA 083 locomotive left the running track when a rail section
(about 230 mm) broke off from the joint at the switch end of switch no.15, which created a 230 mm
gap, and thus caused the loss of the rails’ support and guidance capacity.

Contributing factors

The existence on the track, at the site of the railway accident, of a defect in the rail within the joint at

the switch end of switch no.15, which presented the following aspects:

» an old transverse crack from the running surface to just past the second hole of the rail joint at the switch end
of switch, about 2 mm;

* an old longitudinal crack on the web of the rail starting from the rail-joint gap, passing through the first hole
of the joint to the middle of the distance between the two holes.

Systemic factors

= failure to identify and maintain category I defective rails in switches;



= failure to carry out major repairs and periodic repairs for the performance of the corresponding maintenance
of the lines and switches in order to maintain the track geometry within the accepted tolerances, in the
conditions of provision with unsuitable material and human resources;

» ineffective management of the risks associated to the danger generated by the maintaining in track of category
I defective rails in the switch.

Safety recommendations
None.
Motivation of lack the safety recommendations

The accident under investigation is one of a series of accidents that occurred under similar conditions
on the railway infrastructure managed by CNCF (listed in point 4.e¢), which were investigated by
AGIFER. The investigation reports contain a series of recommendations on railway safety (for the
same elements/findings that are also included in this investigation report), aimed at preventing railway
accidents with similar causes. These recommendations are currently being implemented, according to
ASFR, which is why the investigation commission considers that it is no more necessary to issue other
similar recommendations.

We mention that, just missing safety recommendations, upon the remarks of the investigation
commission, following the nonconformities found out, CNCF can dispose safety measures considered
necessary, in order to keep under control the derailment risk.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta 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 imbunadtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

In 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. In conformitate cu legislatia nationali (art.48 din Regulamentul de investigare).
AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

......

colective.

Raportul de investigare a fost intocmit in conformitate cu structura 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.

AGIFER a fost avizata, in data de 22.09.2024, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.58490. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Turceni — Gura Motrului (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Turceni, prin deraierea locomotivei
de remorcare LEMA 083 de primul boghiu si de osia nr.4 de la al 2-lea boghiu in sensul de mers la
trecerea peste schimbatorul de cale nr.15 din cuprinsul diagonalei 15/23.

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

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei suprastructurii caii;
» conformitatea 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:
7



stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificarea aspectelor relevante din SMS, 1n raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

VV VY

2.2. Resurse tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, prin decizia nr.497, din data de 24.09.2024, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
din compunerea trenului si la suprastructura cdii au fost efectuate impreund cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 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 la suprastructura caii si la materialul rulant 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 inaintat catre ASFR, CNCF si operatorului de
transport feroviar Constantin Grup Rail Logistic SRL.

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 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, materialul rulant
implicate si evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referinta n domeniu
(instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii
si reglementdri proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului
feroviar);

> culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;
8



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

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

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

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

La data de 21.09.2024, la ora 13:00, trenul de marfa nr.58490, a fost expediat din statia CFR Curtici,
si a circulat in baza telegramei nr.47 din 29.08.2024, avand ca destinatie finald statia CFR Giurgiu
Nord unde a sosit in data de 24.09.2024, ora 04:32.

Din statia CFR Turceni trenul de marfa nr.58490 a plecat in data de 22.09.2024, in jurul orei 17:44 de
la linia nr.6 cu semnalul luminos de iesire Y6 cu indicatia ,,OPRESTE fiara a depasi semnalul! Ziua
si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”, urmand sa circule pe distanta Turceni —
Gura Motrului pe firul nr.II de circulatie la cale libera, conform ordinului de circulatie seria RCv24,
nr.136967.

Trenul a fost compus din 17 vagoane seria Sdgmns, incdrcate cu transcontainere si a fost remorcat de
locomotiva LEMA 083, apartindnd OTF Constantin Grup Rail Logistic SRL, aceasta fiind condusa si
deservita de personal apartinand aceluiasi OTF.
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Fig. nr.1: locul producerii accidentului (harta feroviara)

Accidentul s-a produs in data de 22.09.2024, ora 18:15, pe infrastructura feroviara publica, pe raza de
activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Turceni — Gura Motrului (linie dubla, electrificatd), la
iesirea din statia CFR Turceni, la joanta de la célcaiul inimii schimbatorului de cale numarul 15, la km
12+947. (Fig. nr.2).

Acesta a constat in deraierea de toate osiile primului boghiului (1,2,3) si a osiei nr.4 de la al doilea
boghiu, ale locomotivei LEMA 083. (Foto nr.1, si 2)



Statia CFR Turceni
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Fig. nr.2: schita producerii accidentului la data de 22.09.2024

Foto nr.1

La km 12+947 a fost identificatd prima urma de deraiere, pe firul exterior al caii, la cdlcaiul inimii
schimbatorului de cale nr.15 ( in abatere), produsa de escaladarea ciupercii sinei de cétre roata nr.1 din

Foto nr.2

partea dreapta a primei osii a locomotivei LEMA 083, urmata de caderea acesteia in exteriorul caii.

Ulterior, locomotiva a deraiat si de osiile nr.2 si nr.3 de la boghiul nr.I si osia nr. 4 de cel de-al II boghiu.

in sensul de mers a locomotivei (Fig. nr.3).

10



Roata partea dreapta < Sens mers tren marfa nr.58490

osia nr.2
Roata partea dreapta Roata partea dreapta Roata partea dreapta
osia nr.1 sia nr.3 osia nr.4

Boghiul nr.I Boghiul nr.IT

)

| d

= 15 DS 1] EEShE | R || A I | e | 1 ) o {. ________

]
|
1 1
H
| P H i
\ L H
i —————— - .
'
3 14 !
0 - vd L~
0 0 0

L L3
/ Roata parteal stanga \Roata partea stanga
osia nr.1 osia nr.3

LU

Roata partea sténga
osia nr.4

Calea de rulare Roata partea sténga

osia nr.2

Fig. nr.3:Schita boghiului nr.I deraiat de osiile nr.1, 2, 3 si a boghiului nr.Il deraiat de osia nr.4

Prima urma de escaladare al flancului activ al sinei de catre roata atacantd, aflatd in dreapta a primei
osii a locomotivei (osia nr.1), in sensul de mers si al descresterii kilometrajului, a fost identificata la
calcaiul inimii schimbatorului nr.15 (in abatere), pe umarul dintre flancul activ si suprafata de rulare a
sinei din dreapta sensului de mers, unde s-a constatat un cupon de sind rupt (foto nr.3 si 4). Acest punct
a fost marcat pe teren ca punctul ,,0” si se afld la km 12+947.

Lungimea masurata a bucatii de cupon rupt din sina a fost de aproximativ 23 cm. Cuponul era rupt
longitudinal intre ciupercd si inima sinei, zona de rupere trecand prin cele doud gauri ale joantei de la
calcaiul schimbatorului, aspectul acestei ruperi fiind in proportie de 70% rupturd veche (acoperit cu
un strat de rugind) si 30% rupturd noua (cu aspect lucios cristalin). (Foto nr.3)

7 ‘
R/

Ruptura noua

Foto nr.3

Aceasta rupturd longitudinald s-a intersectat cu o rupturd veche transversala pe coroana sinei, in a doua
gaura de la joanta de la calcaiul inimii schimbatorului, favorizand desprinderea cuponului de sina sub
actiunea fortelor dinamice transmise de rotile locomotivei. (Foto nr.4)
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Foto nr4

Distanta parcursa, in stare deraiata de locomotiva LEMA 083 a fost de 11,50 metri dupa care trenul s-
a oprit in urma masurilor de franare luate de catre mecanic.

Circumstante externe la locul accidentului

Temperatura la ora accidentului a fost de circa 21° C, cerul senin, vizibilitate corespunzatoare. Starea
vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul feroviar produs in data de 22.09.2024 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
vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti
In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la alte bunuri.

Pagube materiale

Materialul rulant

Locomotiva LEMA 083 a deraiat de primul boghiu si de prima osie de la al 2-lea boghiu in sensul de
mers inregistrandu-se pagube la aceasta.

Infrastructura

In urma producerii acestui accident au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara, pe o distanta
de aproximativ 11,50 metri.
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Mediu
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Tnconjurator.

Valoarea estimativa totala a pagubelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de cétre
partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 32 986,39 lei.

In 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 1n nicio actiune
legata de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri.

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

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

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

Partea (subunitatea de baza) relevantd pentru aceastd investigatie apartinand CNCF este:
» Sectia L4 Drobeta Turnu Severin Districtul nr.6 Turceni, care a asigurat mentenanta suprastructurii
cdii pe zona unde s-a produs accidentul.

OTF Constantin Grup Rail Logistic SRL, in conformitate cu prevederile Regulamentului de
transport pe cdile ferate din Romania, efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu
materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat unic de sigurantd nr.RO1020240085 eliberat la data de 25.04.2024,
valabil pand la data de 24.04.2029, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespunda din punct de vedere al sigurantei feroviare
si sd 1 se asigure reviziile cu personal autorizat.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

ege ey

CNCEF, sunt: sef sectie L4 Drobeta Turnu Severin, sef sectie adjunct L4 Drobeta Turnu Severin, sef
district L6 Turceni si sef echipa din cadrul districtului L6 Turceni.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand Constantin Grup Rail Logistic
SRL sunt: mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva aflata in remorcarea trenului
si seful de tren.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.58490 a fost format din 17 vagoane seria Sdgmns incarcate cu transcontainere.
Conform datelor inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmatoarea compunere:
100 osii, 1342 tone brute, masa franatd automat necesara dupa livret 671 t - de fapt 1336 t, masa franata
de mana dupa livret 188 t - de fapt 353 t si o lungime de 585 m. Trenul a fost remorcat cu locomotiva
LEMA 083, aceasta fiind in proprietatea Constantin Grup Rail Logistic SRL.
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Date constatate cu privire la locomotive
Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice LEMA 083 sunt urmatoarele:

formula axelor - Co-Co
— sursa de tensiune -25kV 50Hz/15kV 16% Hz
— lungimea peste tampoane - 19 740 mm
— latimea -3 000 mm
— 1Indltimea de lucru a pantografului de la partea
superioard a sinei -4 850 +~ 6 700 mm
— distanta dintre centrele boghiurilor - 10 300 mm
— distanta dintre axele extreme ale unui boghiu -4 350 mm
— diametrul rotilor 1n stare noua - 1250 mm
— diametrul rotilor 1n stare de semiuzata -1210 mm
— sarcina totala fara balast - 120 t +£2% (cu balast: 126+ 2% )
— sarcina pe osie cu balasat - 21 t +2% cu balast $i 20 t 2%
— puterea nominala -6 000 kW
— puterea uniorara - 6 600 kW
— efortul de tractiune la demaraj -435 kN
— puterea nominald de tractiune a transformatorului - 5790 kVA (continud)
— ecartament - 1435 mm
— curbele cu raza minima in depouri -90m

— locomotiva are o siguranta totala la rularea in curbele cu o razd de 170 m

wuw 00.9- 0S8 v

10 300 mm

19 740 mm

Fig. 3 Schita dimensiuni gabarit locomotiva electrica LEMA

La verificarea locomotivei LEMA 083 in statia CFR Turceni, dupa producerea accidentului feroviar,

s-au constatat urmatoarele:
- postul de conducere activ al locomotivei a fost postul nr.I;

- presiunea aerului in conducta generald a fost “0” (zero) bari, robinetul mecanicului fiind

actionat in pozitie de franare rapida;

- instalatiile de siguranta si vigilenta si de control punctual al vitezei izolate (au fost izolate

dupa producerea accidentului);
- statia RER in stare buna de functionare;
- frana automata, directd si de parcare in stare buna de functionare, fiind gasite active;
- grosimea sabotilor de frana corespunzitoare;
- inductor postul nr.I de conducere lovit si spart;
- rotile de la osiile nr.1, 2, 3 ale boghiului nr.1, deraiate;
- rotile de la osia nr.4 a boghiului nr.II, deraiate.
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La verificarile efectuate la locomotiva LEMA 083, la data de 25.09.2024, in SOFTRONIC SRL
CRAIOVA s-au constatat urmatoarele valori ale cotelor bandajelor (mentionate in tabelul de mai jos):

Valori prescrise

Viteza [km/h] Cmin Anmax Bmin
V>100 25 5 45
1=25...36 > K=1357...1363 N =1410...1426
a®=65 o5 v < 100 2 7 35
V<80 22 8 33
] Valori masurate
Osia 1 2 3 4 5 6
Cota
Misurata Roata | Roata Roata Roata | Roata | Roata | Roata Roata | Roata Roata | Roata | Roata
st. dr. st. dr. st. dr. st. dr. st. dr. st. dr.

I [mm] 28,8 | 29 29 29 12951292294 (293|294 |29,2]292| 29
C[mm] |29,8 | 29,3 32 32 | 31,5 31,3 |3L,2| 31 | 31,9 | 32 |29,7| 30,2
qr [mm] 85 | 85 11 11 11 10 10 10,5 11 |11,5| 9 9,5
B [mm] RM | RM RM RM RM RM RM RM RM RM | RM RM
A [mm] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
K [mm] 1361 1361 1361 1360 1361 1361
N [mm] 1420,1 1425 1423,8 14222 14249 1420,9

In urma masuratorilor efectuate s-a constatat faptul cd locomotiva se incadreazd in limitele
instructionale, nu au fost constatate alte nereguli.

Cu ocazia verificarilor la SOFTRONIC SRL CRAIOVA s-au mai constatat urmatoarele:
- inductor postul nr.I de conducere lovit si spart;
- suflatoare de nisip rupte 2 bucati;
- sistem ungere buza bandaj indoite 2 buciti.

Instalatia de inregistrare a vitezei tip IVMS de pe locomotiva se afla in termenul de verificare prevazut
de legislatia in vigoare. Inainte de producerea accidentului, locomotiva nu a fost semnalata cu o
functionare defectuoasa a instalatiei de inregistrare a vitezei tip IVMS.

Din raportul de interpretare a datelor inregistrarilor [IVMS-memoria scurta, de la locomotiva LEMA
083, care a remorcat trenul de marfa nr.58490, se pot retine urmatoarele aspecte:

- trenul de marfa nr.58490 a plecat din statia CFR Turceni la ora 17:44°28”;

- viteza trenului a crescut de la ,,0” (zero) km/h la 3 km/h pe o distanta de aproximativ 7
metri, moment In care la ora 17:44°37” apare influentd de 2000 Hz deoarece mecanicul de
locomotiva a manipulat butonul ,,depasire ordonata” la trecerea cu locomotiva peste
inductorul de cale al semnalului luminos de iesire Y6 care a avut indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”;

- dupd manipularea butonului ,,depasire ordonatd” al instalatiei de control punctual al
vitezei, viteza locomotivei a ramas constanta la valoarea de 3 km/h pe o distantd de inca 2
metri dupd care a crescut de la 3 km/h la 4 km/h si a rdmas constantd pe o distanta de 55
metri;

- viteza locomotivei a crescut de la 4 km/h la 5 km/h si a rdmas constantd pe o distanta de
aproximativ 128 metri dupd care a scazut la 4 km/h si s-a mentinut constanta pe o distanta
de 154 metri si de la ora 17:49°21” a scazut brusc de la 4 km/h la ,,0” (zero) km/h pe o
distantd care nu s-a inregistrat, iar locomotiva a oprit in incinta statiei CFR Turceni la ora
17:49°28” (Fig. nr.4).
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Fig. nr.4 - Dlagmma vitezei inregistrata de instalatia IVMS a locomotivei LEMA 083

Din analiza datelor inregistrate de instalatia IVMS a rezultat cd deraierea locomotivei LEMA 083 s-a
produs la viteza de 4 km/h.

Oprirea locomotivei s-a efectuat la aproximativ 346 metri dupa plecarea din statia CFR Turceni.
Instalatiile Indusi/DSV ale locomotivei LEMA 083 au fost in functie si au fost manipulate
corespunzator de catre mecanicul de locomotiva.

Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

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

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

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

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

= franele automate la toate cele 17 vagoane erau in actiune, fapt mentionat in formularele ,,Nota de
frand” si ,,Aratarea vagoanelor”;

» franele de mana in stare bund de functionare la toate cele 17 vagoane, procentul de masa franata
fiind asigurat;

= aparatele de ciocnire si legare a vagoanelor in stare corespunzatoare;

= procentul de masd franata a trenului era asigurat atat la frana automata, cét si la cea de mana.

3.a.5.Infrastructura feroviara
Linii
Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Turceni — Gura Motrului, apartinand din
punct de vedere al mentenantei caii Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, Districtul L6 Turceni.
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Descrierea traseului cdii ferate

Trenul de marfa nr.58490 a intalnit in parcursul de iesire din statia CFR Turcenti, spre statia CFR Gura
Motrului, pe Fir II, schimbatorul de cale nr.23 (atacat pe la ,,varf”) si schimbatorul de cale nr.15 (atacat
pe la ,,calcai”). Accidentul feroviar s-a produs la km 12+947, pe portiunea de linie (diagonala 15/23)
cuprinsa intre schimbatorul de cale nr.23 (atacat pe la ,,varf”) si schimbatorul de cale nr.15 (atacat pe
la calcai).

Suprastructura caii
Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sina tip 49, cu urméatoarele
caracteristici:

Profilul transversal al liniei este palier (declivitate 0 %o);

Suprastructura tip 49;

Traverse speciale de lemn;

Prindere indirecta K 49;

Temperatura in aer 21° C;

Supraindltare h=0 mm;

Supralargire s=0 mm,;

Pe zona producerii accidentului, prisma de piatrd spartd era necolmatata cu pamant si praf de carbune.
Viteza maxima de circulatie peste schimbdtorul nr.15 si diagonala 15/23 era de 30 km/h, fiind
restrictionata la 10 km/h din data de 11.04.2017 din cauza starii necorespunzatoare a cdii (traverse de
lemn speciale necorespunzatoare).

Masuratori §i constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Prima urma de escaladare al flancului activ al sinei de catre roata atacanta, aflatd in dreapta a primei
osii a locomotivei (osia nr.1), in sensul de mers si al descresterii kilometrajului, a fost identificata la
calcaiul inimii schimbatorului nr.15 (in abatere), pe umarul dintre flancul activ si suprafata de rulare a
sinei din dreapta sensului de mers. Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul ,,0” si se afla la km
124947 (foto nr.4).

Din punctul ,,0”, locomotiva a rulat cu buza bandajului rotii din dreapta a osiei nr.1 pe suprafata de
rulare a sinei din dreapta, in sensul de mers al trenului, pe o lungime de 15 cm dupa care a cazut de pe
suprafata de rulare in exteriorul caii, punct marcat pe teren ca punctul ,,A” (foto nr.5). Concomitent, in
acelasi plan transversal cu punctul ,,A”, roata corespondenta a osiei nr.1 a parasit flancul activ al sinei
din partea stangi si a cizut in interiorul ciii, punct marcat pe teren ca punctul ,B”. In continuare osia
nr.1 a antrenat in deraiere si osiile nr.2, nr.3 si nr.4 in sensul de mers de la locomotiva, parcurgand pana
la oprire aproximativ 11,5 m.

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 20 de puncte de reper
situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-20”. In sensul de mers al trenului s-au
marcat 20 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” 1a ,,20”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori in regim static la ecartament si nivel cu
tiparul de masurat calea (tipar de masurat calea verificat metrologic tip ,,GEISMAR” cu seria si
nr.38490).
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Foto nr.4: Punctul ,,0” - prima urma de Foto nr.5: Punctul ,,A” — prima urma de
escaladare la km 12+947 (roata din cadere in exteriorul cdii (roata din
dreapta a osiei nr.1) dreapta a osiei nr.1)

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate In regim static, sunt prezentate sub forma de
diagrame — figurile nr.5 si nr.6.

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

Diagrami ecartament 5
Sens de mers —

Ecartament maxim admis

Ecartament existent

Figura nr. 5: Diagrama ecartament (ecartamentul maxim admis 1445 mm reprezentand valoarea
ecartamentului nominal 1435, 10 mm toleranta maxim admisa corespunzatoare vitezei de circulatie)
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Figura nr.6: Diagrama nivelului transversal

Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament
trebuie sa se intindd uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m. Astfel, pentru portiunea de linie
masuratd din 0,5 in 0,5 m, ecartamentul maxim este de 1445 mm si ecartamentul minim este de 1432
mm.

Valorile masuratorilor la ecartament, pe directia de mers al trenului, in cuprinsul zonei masurate,
depaseau tolerantele admise in exploatare pentru ecartamentul nominal de 1435, astfel in punctele de
reper ,,-6, 11, 12, 19” (cu pana la 1 mm), intre punctele de reper: ,,-4, -2, 0, 13” (cu pana la 2 mm) si
in punctul ,,-3” ( cu pana la 3 mm).

Abaterile de la ecartament in exploatare trebuie sd se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.
Variatia abaterilor la ecartament a fost depasita intre punctele: ,,-19” +,,-177, ,,-10” +,,-8”,  ,-5” +,-
37,67 .87, .77 +,97, ,-3” +,-17s1 ,,-5” +,,57, abaterea maxima fiind constatata intre punctele de
reper ,,7” +,,9” (6 mm/m).

Referitor la nivelul transversal al caii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cat si n curba,
sunt de £10 mm la liniile cu viteza maxima de cel mult 50 km/h cu conditia ca variatia nivelului in
limita acestor tolerante sa se faca uniform pe distanta de cel putin 600 ori valoarea abaterii.
Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii CF dupa deraierea din data de
22.09.2024, au scos 1n evidenta faptul ca nu au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal.

Referitor la prisma de piatrd sparta

Pe zona producerii accidentului, prisma de piatra sparta era necolmatata cu pamant si praf de carbune.

Referitor la starea traverselor

Au fost verificate traversele si numerotate de la To la T-20, Incepand din punctul ,,0” (To), in sens invers
de deplasare al trenului, si de la T la T2, in sensul de deplasare al trenului, constatandu-se urmatoarele:
e Traversa T20 — T.; traversa corespunzatoare in stare bund cu prindere activ;
e Traversa Ty - traversd corespunzatoare in stare buna cu prindere activa;
e Traversa T1 — Too - traversa corespunzatoare in stare buna cu prindere activa.
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Date relevante cu privire la mentenanta si starea tehnica a suprastructurii feroviare in zona producerii

accidentului feroviar, inainte de data producerii acestuia:

» La ultimul recensamant al traverselor pe schimbatorul de cale nr.15 statia CFR Turceni, in anul
2023 - 2024, au fost recenzate 39 bucati traverse speciale din lemn necorespunzatoare de
diferite marimi;

Ultima reparatie capitala (RK) in st CFR Turceni a fost efectuata in anul 1989;

Ultima lucrare de reparatie periodica (RPc) pe schimbatorul de cale nr.15 statia CFR Turceni a

fost efectuata in anul 1998;

Ultima revizie chenzinald pe schimbatorul de cale nr.15 statia CFR Turceni a fost efectuata in

data de 12.09.2024 in comisie formata din sef district, sef echipa si revizor de cale;

Ultima verificare a partilor ascunse (VPA) pe schimbatorul de cale nr.15 statia CFR Turceni a

fost efectuatd in data de 02.09.2024, cu consemnarea masuratorilor in carnetul de santier parte

a II-a si in condicile aparatelor de cale;

» Ultima masuratoare cu VMC a liniei curente 143 Fir Il Filiasi — Turceni a fost efectuatd in data
de 16.11.2023; in urma chestiondrii personalului cu responsabilitti in siguranta circulatiei si a
personalului de conducere din cadrul Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, a rezultat ca defectele
depistate nu au fost remediate, pana la data producerii accidentului, din cauza personalului
muncitor insuficient numeric, a volumului mare de lucrari existent pe raza Districtului L nr.6
Turceni (existenta unui numar foarte mare de sine defecte in cale);

» Ultimele trei controale la Districtul L nr.6 Turceni, efectuate de catre personalul din cadrul
Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, au fost in perioada 28+29.05.2024 de catre Seful de Sectie,
in perioada 30+31.07.2024 de catre Seful de Sectie adjunct si in perioada 24+25.04.2024 de
catre Instructor L;

» La ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Craiova la Sectia L4
Drobeta Turnu Severin in cursul lunii septembrie 2022, Districtul L nr.6 Turceni a fost controlat
de Revizorul de Sector SC - L.

VvV V

Y VY

Instalatii de semnalizare

Circulatia trenurilor intre statia Turceni si Gura Motrului se efectueaza in baza semnalelor luminoase
ale BLA, parcursul de iesire fiind asigurat cu semnale luminoase dar la data producerii accidentului
instalatia de semnalizare a fost defectd si s-a trecut la circulatia cu cale libera in baza ordinului de
circulatie. Comunicarea intre personalul de conducere si deservire a locomotivelor din tractiunea
trenului precum si intre acesta si IDM ai punctelor de sectionare de pe traseu a avut loc prin intermediul
statiilor emisie-receptie.

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

La data de 22.09.2024, trenul de marfa nr.58490 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfd Constantin Grup Rail Logistic SRL), remorcat cu locomotiva LEMA 083, avand in compunere
17 vagoane, incarcate cu transcontainere, 100 osii, 1342 tone, 585 m, a fost expediat din statia CFR
Curtici si avea ca destinatie statia CFR Giurgiu Nord.

La iesirea trenului de marfa nr.58490 in statia CFR Turceni, pe schimbatorul de cale nr.15 din cuprinsul
diagonalei 15/23, s-a produs deraierea primului boghiu de toate cele trei osiile si a primei osii de la al
doilea boghiu de la locomotivd LEMA 083.

Accidentul s-a produs in conditiile ruperii unui cupon de sind (de cca 23 cm), din cadrul joantei
calcaiului inimii schimbatorului de cale nr.15, fapt ce a dus crearea unui gol avand dimensiunea de 230
mm conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor. Locomotiva a escaladat
capatul zone rupte a sinei cu rata din dreapta a osiei nr.1 (sens de mers) a rulat 15 cm pe ciuperca sinei
din dreapta, apoi a cdzut in exteriorul caii, intre linia abatuti si linia directa. In continuare osia nr.1 a
antrenat in deraiere osiile nr.2, nr.3 si nr.4, in sensul de mers de la locomotiva, parcurgand pana la
oprire aproximativ o distantd de 11,5 m.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa oprirea trenului, personalul de locomotiva, a luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a
trenului conform reglementarilor in vigoare si dupa constatarea deraierii, a avizat IDM din statie.

Declansarea planului de urgenta feroviar

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

Dupa producerea accidentului, de la ora 18:25, circulatia feroviard a fost inchisa, pe firul I si II Turceni
— Gura Motrului.

Repunerea pe linie a locomotivei deraiate s-a realizat cu mijloace proprii (vinciuri hidraulice), aceasta
operatie finalizandu-se la data de 23.09.2022, in jurul orei 01:40.

Dupa terminarea acestor lucrari, in data de 23.09.2022, la ora 02:35, a fost redeschisa circulatia
trenurilor pe firul I si firul II. Schimbatoarele nr.15 si nr.23 ramanand eclisate pe pozitia +, cu restrictie
de viteza de 10 km/h.

S-au executat lucrari de inlocuire a inimii schimbatorului nr.15, inlocuit traverse speciale din lemn,
inlocuire material marunt, rectificare a nivelului transversal prin lucrari de buraj manual si completare
a prismei cu piatra sparta.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviari

OTF Constantin Grup Rail Logistic SRL 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 si cu personal de exploatare propriu.

In conformitate cu Certificatului Unic de Siguranti, detinut la data producerii accidentului, operatorul
feroviar este autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidental fiind inscrise si locomotivele implicate.

Locomotiva implicatd in accident este Inscrisd in Registrul European al Vehiculelor, OTF Constantin
Grup Rail Logistic SRL fiind atat detinatorul ei cat si entitatea responsabila cu intretinerea.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnica
a materialului rulant, comisia de investigare considera cd OTF Constantin Grup Rail Logistic SRL nu
a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator de
infrastructura feroviard avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in

conformitate cu prevederile Ordonantei de urgentd nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC
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nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/ gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

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

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati 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, Al
a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei circulatiei, prin rolul sau in gestionarea lucrarilor de
mentenanta a infrastructurii feroviare.

Functiile cu responsabilitdti in siguranta circulatiei din cadrul administratorului de infrastructura,
implicate direct in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef
district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca sarcini
principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la
locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de
intretinere linii care au ca sarcini principale, 1n cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor,
stabilirea masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

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

Avand 1n vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica
a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Deraierea s-a produs la joanta de la calcaiului inimii schimbatorului de cale nr.15, in partea dreapta a
sensului de mers al trenului la km 12+947. La aceasta joantd s-a constatat un cupon de sind rupt (de cca
23 cm), longitudinal intre ciuperca si inima sinei (in sectiune 70% rupturd veche, 30% rupturd noua cu
aspect lucios cristalin). Aceasta rupturd longitudinald s-a intersectat cu o ruptura veche transversala pe
coroana sinei, in a doua gaurd de la joanta de la calcaiul inimii schimbatorului.

Luand in considerare caracteristicile tehnice ale liniei, prezentate la cap.3.A.5, se poate concluziona
ca, parasirea cdii de rulare a rotii din dreapta a primei osii, in sensul de mers, a locomotivei LEMA
083, a avut loc in conditiile ruperii longitudinale intre inima si ciuperca a unui cupon de sind din cadrul
joantei calcaiului inimii schimbatorului de cale nr.15, fapt ce a dus la crearea unui gol avand
dimensiunea de 230 mm, conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor
constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, reprezintd o
conditie care, dupd toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, ca urmare acesta este factor cauzal al accidentului.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin acest defect de la
calcaiului inimii schimbatorului de cale nr.15, in partea dreapta a sensului de mers al trenului, nu apare
in ,,evidenta sinelor defecte aflate in cale sau inlocuite” din luna aprilie 2024.

In urma chestiondrii personalului cu responsabilititi in siguranta circulatiei, din cadrul
administratorului de infrastructurd, implicat direct in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale
infrastructurii feroviare: sef district linii, sef echipd linii si revizor cale din cadrul districtului de
intretinere linii, pe parcursul investigarii au declarat ca nu aveau informatii referitoare la defectul de la
calcaiului inimii schimbatorului de cale nr.15, in dreapta sensului de mers al trenului.
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Conform instructiei nr.306 privind ,,Instructiuni pentru determinarea defectelor sinelor si pentru
verificarea sinelor in cale” la cap. I, ,, Clasificarea defectelor sinelor” la Defectul nr.53 ,,Crapaturi
provenite din gaurile de eclisare”, clasificare 53.1 la joanta:

»Semne de recunoastere si aspect: crapaturi care pornesc din gaurile de eclisare sau cele din afara
joantelor; directia crapaturilor sau fisurilor existente poate fi inclinatd sau orizontald; ele provoaca
ruperea atunci cand ajung la talpa sau ciupercd, precum si cand ajung la capatul sinei sau unesc doud
gauri vecine.”

,,Mod de constatare: prin dezeclisare cu ochiul liber si cu lupa; cu acul sonda introdus in gaurile de
eclisare In urma scoaterii cate unui surub; cu acul sonda introdus in rostul de dilatatie; cu ciocanasul
prin lovirea sinei; cu defectoscopul ultrasonic.”

,,Categoria defectului: defectul situat in zona joantei este de categoria I, atunci cand crapatura a
ajuns la talpa sau la ciuperca sinei, la capatul sinei sau uneste doud gauri adiacente.”

,,Masuri: sinele de categoria I vor fi inlocuite in cel mai scurt timp”

In data de 22.09.2024, revizorul de cale responsabil statia CFR Turceni cap X, declari ci a efectuat
revizia tehnica (vizual) a schimbatorului de cale nr.15 si nu a observat nici o neconformitate.

In anul 2024 s-au efectuat doua VPA (verificari parti ascunse) la schimbatorul de cale nr.15 statia CFR
Turceni: in data de 01.03.2024 si 02.09.2024 si nici atunci nu s-a constatat defectul de sina din cadrul
joantei calcaiului inimii schimbatorului de cale.

In data de 12.09.2024 s-a ficut ultima revizie chenzinald din statia CFR Turceni cap X, inainte de
producerea accidentului din data de 22.09.2024, de catre Sef District L nr.6, Sef echipa L si revizorul
de cale si nu s-a constatat nici un defect la joanta cédlcaiului inimii schimbatorului de cale nr.15.

Existenta 1n cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui defect de sind din cadrul joantei
calcaiului inimii schimbatorului de cale nr. 15 care prezenta urmatoarele aspecte:
- o rupturd veche transversald de la suprafata de rulare pana dupa cea de-a doua gaura de
fixare a joantei de la célcaiul inimii, cca 2 mm;
- orupturd veche longitudinald pe inima sinei care porneste din rostul joantei, trece prin prima
gaurd de la joantd pand la mijlocul distantei dintre gauri;

constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si In
consecinta reprezintd un factor contributiv.

4.b.3 Instalatii tehnice

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

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviard

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

Administratorul de infrastructurd

Personalul de conducere al sectiei de Intretinere a caii L4 Drobeta Turnu Severin, care avea sarcini de
administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era
format din sef sectie si sef sectie adjunct.
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Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd cd mentenanta liniilor si aparatelor
de cale de pe raza de activitate a districtului L nr.6 Turceni era asiguratd de 1 sef district linii, 1sef de
echipad, 5 revizori de cale, 1 meserias intretinere cale si 2 muncitori necalificati.

Personalul districtului nr.6 Turceni, angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si revizori
de cale era autorizat pentru functiile cu responsabilitdti in siguranta circulatiei feroviare pe care le
exercita si detinea avize medicale si psithologice in termen de valabilitate.

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

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ¢ mecanicul de locomotiva impreuni cu seful de tren se
aflau in serviciu din data de 22.09.2024 de la 12:00 cand locomotiva LEMA 083 a fost luata in primire
in halta de miscare Valea Sadului. Din verificarea foilor de parcurs, a reiesit faptul ca timpul de
conducere efectiva a locomotivei pana la ora producerii accidentului feroviar a fost de 4 ore si 20
minute. Mentiondm faptul ca, perioada de stationare a locomotivei a reprezentat pentru personalul de
locomotiva, ,,timp de munca in stationarea trenului”.

Se poate concluziona ca in momentul producerii accidentului, (ora 17:50), personalul de locomotiva se
afla in serviciu de 5 ore si 50 minute, fara a fi depasita totusi durata serviciului continuu maxim admis,
regimul de lucru al acestuia conform foii de parcurs fiind ,,1”, respectiv maxim 10 ore.

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

Administratorul de infrastructurd

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

In perioada analizata, din 01.01.2024 si pani la data producerii accidentului, personalul din cadrul
Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin si din cadrul SRCF Craiova, care are ca atributie verificarea
activitatii subunitatilor responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare, si-a desfasurat activitatea
conform programelor intocmite in baza procedurilor si a codurilor de practica specifice acestei
activitati.

In cursul actiunii de investigare s-a determinat ci factorul cauzal care a condus la producerea
accidentului a constat in ruperea longitudinald intre inima si ciuperca a unui cupon de sind din cadrul
joantei calcaiului inimii schimbatorului de cale nr.15, fapt ce a dus la crearea unui gol avand
dimensiunea de 230 mm conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor.

Acest fapt s-a datorat unei mentenante necorespunzatoare, generata de numarul redus de personal
muncitor si de cantitatile insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de
intretinere si reparare a cdil.

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
necorespunzdtoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor cdii).

Comisia de investigare considera ca neaprovizionarea cu materialele necesare asigurdrii mentenantei,
precum si necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de Intretinere si reparatie
periodica a caii, cu periodicitatea executdrii acestora si cu cantitdtile de materiale rezultate in urma
recensamintelor efectuate, constituie pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.

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

Din documentele puse la dispozitie de Sectia L4 Drobeta Turnu Severin in subordinea careia se afla

Districtul de linii nr. 6 Turceni, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
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activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

» districtul de linii are 1n intretinere: 62,382 km conventionali, din care 38,900 km linie curenta,
11,242 km linii din statii si 12,240 km conventionali pentru aparatele de cale;

» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 1 sef de echipa, 5 revizori de cale,
1 meseriasi intretinere cale si 2 muncitori necalificati;

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

Conform documentelor puse la dispozitie de Divizia Linii - Sectia L4 Drobeta Turnu Severin,
numarul personalului muncitor necesar in anul 2024 pentru Districtul nr.6 Turceni este de 51 muncitori.

Comisia de investigare a retinut ca existd un deficit de 48 lucratori din totalul necesar de 51
lucratori. Se poate concluziona astfel ca, nu au fost respectate prevederile codului de practica Instructia
pentru intretinerea liniilor ferate nr.300, In ceea ce priveste dimensionarea numarului de meseriasi
intretinere cale pentru lucrdrile de Intretinere a suprastructuri/infrastructurii caii, lipsa corelarii
necesarului de personal cu necesarul de lucrari rezultate in urma recensamintelor efectuate la districtul
de linii, are implicatii directe in activitatea de mentenanta, favorizand manifestarea pericolului de
deraiere a trenurilor.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari

Avand in vedere faptul cd OTF Constantin Grup Rail Logistic SRL nu a fost implicatd din punct de
vedere critic in producerea accidentului, comisia de investigare nu a mai considerat necesar si
efectueze verificari referitoare la modul de gestionare al SMS de catre acest OTF.

Certificate de siguranta

La data producerii accidentului OTF Constantin Grup Rail Logistic SRL detinea urmatorul Certificat
de Siguranta eliberat in conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

— Certificatul unic de siguranta - cu numarul de identificare RO/31/0021/0029 valabil de la
data de 01.09.2021, pana la data de 31.08.2026.

4.d.2 Administratorul de infrastructurda

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

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

in procedura de sistem cod PO 2-7.5 - 001 ,,Mentenanta liniilor” Anexa nr.1 ,,Tipuri de lucrdri de

intretinere curentd”, sunt prevazute lucrdrile de intretinere curenta care trebuie sa se desfasoare. Astfel,
in Anexa se regdsesc urmatoarele lucrari:

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

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

Documentele, conditiile cadru si datele corespunzdtoare deruldrii procesului de mentenantd a
infrastructurii feroviare sunt mentionate de procedurd. Dintre acestea, in contextul accidentului
analizat, sunt relevante:

- Instructia de intretinere a liniilor ferate — nr.300;
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- Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

- Instructiei privind ,,Instructiuni pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor
in cale” nr.306/1972;

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

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

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

-art.21, pct.1 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea caii
- nr.314/1989, referitor la faptul ca nu se admite mentinerea in cale a sinelor cu defecte de categoria I;
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 a liniilor.

Dupa anul 1998 nu au mai fost executate lucrari de reparatie periodica cu ciuruirea integrala a prismei
de piatrd spartd pe schimbatorul de cale nr.15 sau reparatie capitala, fapt care a avut repercusiuni in
degradarea accentuatd a elementelor constructive ale suprastructurii caii. Ciclul la care ar fi trebuit
efectuate lucrari de reparatie periodica pe linia II directd a statiei CFR Turceni, linie care include si
schimbatorul de cale nr.15, 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 lucrdrilor de intretinere curentd si reparatii in
executie manuald, 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, sa restrictioneze viteza de
circulatie in anul 2024 pe directa si pe abaterea schimbatorului de cale nr.15 din cauza traverselor
speciale necorespunzatoare

Documentele specifice mentenantei feroviare, indica faptul ca in anul 2023, au fost efectuate lucrari de
inlocuire sau manevrare 1n cale a traverselor speciale in cuprinsul schimbétorului de cale nr.15. Aceste
lucrdri nu au fost finalizate din cauza neaprovizionarii cu traverse speciale pentru aparatele de cale,
conform recensdmintelor de materiale de cale.

Informatiile obtinute in urma analizdrii recensdmantului traverselor de lemn necorespunzatoare
intocmit de catre structura responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare aratd ca in anul 2022,
au fost recenzate ca necorespunzatoare 2367 traverse speciale de lemn pe aparatele de cale, iar analiza
aproviziondrii cu traverse speciale de lemn noi a aratat ca in anul 2023 districtul L Turceni a fost
aprovizionat cu 123 traverse normale de lemn si 157 traverse speciale aparate de cale. In anul 2023 au
fost recenzate ca necorespunzatoare 36 de traverse speciale de lemn de diferite marimi, pe
schimbatorul nr.15 statia CFR Turceni.

Se poate concluziona cd structura responsabild de executarea lucrarilor de Intretinere si de reparatie a
infrastructurii feroviare nu dispune de resursele materiale necesare pentru realizarea acestora.
Afirmatia este sustinuta 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 posibild si ca urmare a alocdrii 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 al producerii accidentului (v. cap.4.b.2). Fiind de
naturd organizationald si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe in viitor, rezultd cd neexecutarea lucrdirilor de reparatie capitald si
reparatie periodicda pentru realizarea mentenantei corespunzatoarea la linii si aparatele de cale
pentru mentinerea geometriei cdii in tolerantele admise in conditiile alocdrii unor resurse materiale

26



si umane insuficiente pentru aceste activitati, reprezintd un factor sistemic al producerii accidentului
investigat.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova existd intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii.

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / 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: Neverificarea si neinlocuirea conform reglementarilor in vigoare a
sinelor de cale ferata defecte.

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 3 — (,,impact mediu’:
evenimente de importantd moderatd cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor unei structuri
organizatorice si/sau un impact mediu).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 12 — riscuri medii: necesita actiuni pentru reducerea
riscurilor. Se pot stabili masuri de control. In cazul investigat deraierea s-a produs, in conditiile
existentei In cuprinsul schimbatorului de cale, a unei sine defecte de categoria I care trebuia identificata
si Inlocuita 1n cel mai scurt timp.

Constatarile privind respectarea ,,Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii
- linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitoare la mentinerea in cale a sinelor cu defecte de
categoria I, precum si la obligativitatea inlocuirii In cel mai scurt timp din cuprinsul schimbatorului de
cale, au scos in evidenta abateri de la prevederile acestui cod de practica.

Faptul ca, in cuprinsul schimbatorului de cale a fost identificat un cupon de sina cu defect de categoria
I care prin ruperea sa, a permis formarea unui gol de 230 mm, reprezintd o conditie care a format
factorul cauzal al producerii accidentului si demonstreazd ca madsurile 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 AI a faptului ca intretinerea
infrastructurii este furnizatd in siguranta, 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 sinelor defecte de categoria I in cuprinsul
aparatului de cale, constituie o actiune care poate duce la producerea unor accidente sau incidente
similare in viitor si prin urmare acesta reprezintd un factor sistemic al producerii accidentului
investigat.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviarda din
Romania, aflandu-se 1n 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 nationald si acceptarea SMS al administratorului
de infrastructurd feroviara si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sa exploateze o
infrastructura feroviara.
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4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

Pe sectia de circulatie Turceni — Dragotesti s-au mai produs 7 accidente feroviare in 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 Dragotesti, la km 41+180, pe schimbatorul de cale nr. 15, prin deraierea a 3 vagoane
din compunerea trenului.

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

Avand in vedere faptul ca pe distanta Turceni - Dragotesti au avut loc mai multe accidente cu caracter
similar 1n 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 Siguranta Feroviara Romana — 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 sigurantd 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 Feroviara Romana — ASFR va solicita administratorului de infrastructura
feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA reevaluarea ,,Registrului de riscuri — centralizator” al SRCF
Craiova, PROIECT 32 astfel incat pericolele ce se manifesta in activitatea de exploatare sa poata fi
tinute sub control prin dispunerea de solutii si masuri viabile;

3. Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR va analiza, impreund 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 1n urgenta I, ocazie cu care va stabili si masuri concrete pentru imbundtatirea nivelului de
siguranta feroviara.

» accidentul feroviar produs in data de 29.11.2021, ora 12:12, pe raza de activitate a Sucursalei
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-lea vagon
de toate osiile si al 16-lea vagon de primele doud osii) din compunerea trenului de marfa nr.23644
(apartindnd 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 ,,joantda”, 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
piatrd sparta cu praf de carbune care a condus la: umiditatea in 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,
electrificatd), la intrarea trenului de marfd nr.64220 (apartindnd 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 incdrcate cu carbune, respectiv: vagonul al 9—lea din compunerea trenului,
nr.81536654428-8 de al doilea boghiu 1n sensul de mers, vagonul al 10-lea din compunerea trenului,
nr.81536651679-8 de ambele boghiuri si vagonul al 1l1-lea din compunerea trenului,
nr.81536666060-4 de primul boghiu in sensul de mers.
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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 capacitdtii 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 Tmbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente
similare, AGIFER a emis urmatoarea recomandare de sigurantd: Recomandarea privind siguranta nr.
420/1: Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand — ASFR se va asigura cd CNCF ,,CFR” SA, in
calitatea sa de administrator de infrastructurd 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.

» 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 electrificatd) la iesirea
din hm Dragotesti, de la linia 3 abatuta, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contrd 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.

Factori sistemici:

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

- gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de depasirea tolerantelor admise ale geometriei
caii de catre administratorul de infrastructura. Avand in 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 siguranta:
Recomandarea nr.424/1:

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — 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 In tolerantele admise
si va stabili masuri 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 (apartinand
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-lea vagon de la semnal.
Factor cauzal:
- existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, pe zona sinelor de legaturd a
schimbatorului de cale nr. 32 din statia CFR Turceni, a unui grup de traverse speciale de lemn
necorespunzatoare consecutive, a caror stare tehnica nu a mai putut asigura o prindere sigura a placilor
metalice. Acest fapt a avut ca efect depdsirea limitei maxime admise a ecartamentului caii In
exploatare, conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor de legatura de
pe abaterea schimbdatorului de cale, sub actiunea dinamicd a materialului rulant.

» accidentul feroviar produs la data de 05.11.2023, ora 02:45, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Céi Ferate Craiova, sectia de circulatie Dragotesti — Turceni (linie simpla electrificata),
intre halta de miscare Dragotesti si halta de miscare Borascu, la km 28+480, in circulatia trenului de
marfd nr.65004 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin
deraierea primelor 8 vagoane, seria Fals incarcate 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 amplasatd in aliniament cu lungime mai mare de 10 m sau in curba cu lungime
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mai mare de 5 m. Contrasinele pe pod se prelungesc si pe terasamente la capetele podului.
Contrasinele se monteaza 1n interiorul caii”, fapt pentru care AGIFER considerd oportund emiterea
urmatoarei recomandari de sigurantd: Recomandarea de siguranta nr.466/1:

» accidentul feroviar produs in data de 05.01.2024, in jurul orei 8:00, 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 (apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA) in statia CFR Turceni peste schimbatorul de cale nr.47, s-a produs
deraierea celui de al doilea boghiu al vagonului nr. 31536651420-7 situat al 18-lea de la locomotiva
din compunerea trenului.

Factorul cauzal: existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse
speciale de lemn necorespunzatoare, vecine, care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare
a sinelor i mentinerea ecartamentului cdii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare,
avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii in exploatare.

Administratorul de infrastructurd 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: - mentinerea in cale a sinelor cu defecte de categoria I; - lipsa contrasinelor in
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 caii.

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.

5. CONCLUSIONS

5.a. Summary of analysis and conclusions

On 22™ September 2024, freight train no. 58490 (got by the railway undertaking Constantin Grup Rail
Logistic SRL) was dispatched from the railway station Curtici at 13:00 o’clock, with destination
railway station Giurgiu Nord.

The train consisted of 17 Sdgmns series wagons loaded with containers and was hauled with the EA
083 locomotive (got by the railway undertaking Constantin Grup Rail Logistic SRL), which was driven
and serviced by personnel got by the same railway undertaking.

When the train departed from the railway station Turceni at about 17:50 o’clock, on switch no.15 on
scissors crossing 15/23, the first bogie with all its three axles and the first axle of the second bogie
derailed.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and
rolling stock, the documents submitted, the discussions and the result of involved staff questioning, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated in the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

The right wheel of the first axle of the LEMA 083 locomotive left the running track when a rail section
(about 230 mm) broke off from the joint at the switch end of switch no.15, which created a 230 mm
gap, and thus caused the loss of the rails’ support and guidance capacity.

Contributing factors

The existence on the track, at the site of the railway accident, of a defect in the rail within the joint at
the switch end of switch no.15, which presented the following aspects:
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* an old transverse crack from the running surface to just past the second hole of the rail joint at the switch end
of switch, about 2 mm:;

* an old longitudinal crack on the web of the rail starting from the rail-joint gap, passing through the first hole
of the joint to the middle of the distance between the two holes.

Systemic factors

= failure to identify and maintain category I defective rails in switches;

= failure to carry out major repairs and periodic repairs for the performance of the corresponding maintenance
of the lines and switches in order to maintain the track geometry within the accepted tolerances, in the
conditions of provision with unsuitable material and human resources;

» ineffective management of the risks associated to the danger generated by the maintaining in track of category
I defective rails in the switch.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

None.
Motivation of lack the safety recommendations

The railway accident that happened on 22" September 2024, involving freight train no.58490020 on
switch no.15 from scissors crossing 15/23, at the railway station Turceni, km 12+916, was caused by
the improper technical condition of the railway infrastructure.

During the investigation, it was found that the improper technical condition of the track was caused by
unsuitable maintenance, which was not carried out in accordance with the provisions of the practice
codes (reference/associated documents of the procedures from the safety management system of the
infrastructure administrator).

Considering the similar railway events happened in the railway county Craiova, presented in chapter
4.e ,,Similar previous accidents and incidents”, and taking into account that for the similar accident
happened on 13" April 2022 at the railway station Drigotesti, on direct line II at km 40+830, a
recommendation was issued which is currently being implemented, in this regard, the investigation
commission considers that it is no longer necessary to issue other similar recommendations.

We mention that, even in the lack of new railway safety recommendations, upon the remarks of the
investigation commission, following the nonconformities found, CNCF may order the safety measures
considered necessary, in order to keep under control the risk of derailment.

REFERINTE:

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

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

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

- Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala 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 de intretinere a suprastructurii caii ferate nr.300/2003;

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

- OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

-Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard 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 metodd de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara;

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

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

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

sk

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR,
administratorului de infrastructurd publicd CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de
marfa Constantin Grup Rail Logistic SRL.
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