AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdaile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 16.01.2024, ora 01:23, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionade CF Craiova, sectia de circulatie Craiova — Caraca (linie dubla
electrificatd), in capdtul Y al haltei de miscare Leu, in zona schimbatorului de cale nr.16 prin deraierea unui
numar de 11 vagoane (din care 2 s-au rasturnat) din compunerea trenului de marfa nr.68322 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Global Rail Solutions SRL).

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legdturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinati factorii cauzali, contributivi si
sistemici si au fost emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produsla
data de 16.01.2024, ora 01:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Craiova — Caracal (linie dubla electrificatd), in capdtul Y al haltei de miscare Leu, in zona
schimbdatorului de cale nr.16 prin deraierea unui numar de 11 vagoane (din care 2 s-au rdasturnat) din
compunerea trenului de marfa nr.68322 (apartinind operatorului de transport feroviar SC Global Rail
Solutions SRL).



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse 1n 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 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare i imbundatdtire 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 anchetd judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

.....

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta 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 1in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbundtdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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DEFINITII SI ABREVIERI

Agentia de Investigare Feroviard Romana
administratorul infrastructurii feroviare publice — CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilita (de
obicei decada)

franatip Charmilles

cale fara joante — o cale cu sine lungi sudate care are totdeauna o zona centrala
ce nu-si modifica lungimea la variatii de temperatura si doud zone la capete
de lungime variabild, numite zone de respiratic (Instructia nr. 341/1980
pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea cdii fard joante)

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

Entitate responsabila cu Intretinerea

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

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

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

SC GLOBAL RAIL SOLUTIONS
Hotarare a Guvernului Romaniei
Halta de miscare

Impiegat de miscare

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

instalatie ce realizeazd mdasurarea §i 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
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spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de siguranta si vigilent3,
precum si functia de control a vitezei in dependenta cu indicatiile semnalelor
din cale si datele initiale programate, producand franarea de urgenta in cazul
in care mecanicul nu respecta semnificatia lor.

JIL - joantd izolanta lipita
OouG - Ordonanta de Urgenta a Guvernului
OTF - operator de transport feroviar

Regulament de Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
investigare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010

RPc - Reparatie periodica cu ciuruire integrald a prismei de balast, efectuatd cu
magini grele de cale.

RUCLM - Registrului Unificat de Cai Libere Comenzi si Miscare

SCB - instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

SMS - sistemul de management al sigurantei - organizarea, masurile si procedurile

stabilite de un administrator de infrastructura sau de o intreprindere feroviara
pentru a asigura gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva (UE)

2016/798)

SRCF - Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF
»CFR” SA

TMC - tren specializat de masurat calea

VMC - vagonul de masurat calea

uiC - UniuneaInternationald a Cailor Ferate

Nota: Toate formularile referitoare la partea stdngd sau dreapta din cuprinsul raportului de investigare
(atunci cand nu este specificat in alt fel in raport) au in vedere pozitia raportata la sensul de mers la trenului
lamomentul producerii accidentului.
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1. SUMMARY

On 16M January 2024, at 01:23 o’clock, the freight train no. 68322 (got by the railway undertaking SC
Globa Rail Solutions SRL), hauled with the locomotive EA 389, consisted in 35 Uagps, Tagnpps and
Uafoos wagons loaded with cereals (grain corn), who was dispatched from the railway station Arad to
Constanta Port Zone B, derailed at the entrance to the railway station Leu, in the area of the switch no.16
passed at the point trailing, located at theend Y of the railway station.

Following the train accident, 11 wagons of the train (respectively from the 20" to the 30" after the
locomotive) derailed and two of them overturned, with the goods loaded in the wagons scattered on the
track bed.
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Figureno.1 — Accident site
Consequences

track superstructure

Following this accident, the track superstructure was affected on both track- rails as follows:

= onthemainlineno. Il in the railway station Leu (track 11) for a distance of about 160 m, between km
185+961 and 186+121;

= onthemainlineno. Il intherailway station (track 1) for adistance of about 80 m between km 185+985
(the tip of the switch no.4) and km 186+065;

rolling stock
As aresult of this event, 11 Uagps and Uafoos series wagons loaded with cereals (grain corn), from the

20" to the 30" wagon of the train, derailed, two of which overturned, as follows:
= wagon no.33879382032-9 (the 20" after the locomotive), derailed from both bogies, positioned over
stretch of tracks | and I1;




* wagon no.33879330961-7 (the 21% after the locomotive), overturned over the switch no.4, with loss of
contents;

= wagon no.33879339349-1 (the 22" after the locomotive), overturned over the first running line, with
loss of contents;

= wagon no.33872334646-5 (the 23 after the locomotive), derailed from both bogies, positioned
transversely on both tracks;

= wagon no.33879335843-7 (the 24t" after the locomotive), derailed from both bogies in the area of the

switch no.2;

wagon no.33879335092-1 (the 25" after the locomotive), derailed from both bogies;

wagon no.33879339171-9 (the 26" after the locomotive), derailed from both bogies;

wagon no.33879332443-9 (the 27" after the locomotive), derailed from both bogies;

wagon no.33879633879-3 (the 28" after the locomotive), derailed from both bogies;

wagon no.33879339029-9 (the 29" after the locomotive), derailed from both bogies;

wagon no.33872335098-8 (the 30" after the locomotive), derailed from both bogies.

railway installations

All-electric interlocking cabin (CED) and Electrified Traction Network (IFTE) installation were affected,
asfollows:

- impedance bond of insulated sections 16 and 2-10 damaged,;

- point motor case no. 2 destroyed;

- control bars of point motor no.2 destroyed;

- control bars of point motor no.16 destroyed,;

- shunting signal M4 destroyed;

- SBC cantilever n0.68 broken;

- contact line geometry affected between cantilevers SBC 64 and 72.
injuries

No victims or casualties.

interruptions of the railway traffic

Following the accident, both tracks were closed (tracks | and I1) between the railway station Leu and
railway station Malu Mare.

After the occurrence of the event and the closure of traffic on both tracks, passengers were transferred by
car, from Craiovato Caracal and traffic was provided on the track section Craiova - Piatra Olt, until the
reopening of rail traffic.

On 20" January 2024, after carrying out repair works on the track superstructure damaged by the railway
accident and repl acing the switch no.4 with anew one, type 60, equipped with prestressed concrete sleepers,
the traffic on the track | was resumed with a speed restriction of 30 km/h.

On 27" January 2024, after carrying out repair works on the track superstructure damaged by the railway
accident and replacing the switch no.2 and no.16 with the new ones, type 60, equipped with prestressed
concrete sleepers, the traffic on the track 11 was resumed for passenger and freight trains with speed
restriction of 30 km/h.

other damage
Some of the goods from the 11 derailed wagons could not be recovered.

Summary and conclusions on the causes of the accident

Considering the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure, mentioned
in Chapter 3.a.5, it can be stated that the improper technical condition of the track superstructure caused
the derailment.

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

Causal factor

The multiple and complete breakage of the rail on the right-hand side (in the running direction of the train)
of the first buffer panel of the switch no.16 (from km 186+120,50 up to the last rail joint - the joint at the
heel of thefrog), under the action of the dynamic forces transmitted to the track by therolling stock, abreak
that was generated by keeping the rails well above their operating limit and by exceeding the regulated
transport capacity of those rails.

Contributing factor

Exceeding the deadlines, laid down by the applicable legislation, for carrying out capital repair work on
the ling, in the areawhere the railway accident occurred.

Systemic factors

= ensuring of insufficient material and human resources, in relation to the necessary ones, for the
performance of proper maintenance of the line and keeping of the track geometry between the accepted
tolerances;

= ineffective management of the risks associated with the danger of keeping railsin operation, with defects
of category | or with stored tonnage exceeded by the infrastructure administrator.

Safety recommendations

Considering the causal and systemic factors identified during the investigation, in order to prevent similar
accidents/incidents in the future, in accordance with the provisions of art. 26, paragraph (2) of the
Emergency Government Decision no.73/2019 for railway safety, the investigation commission considers
timely to issuethe next safety recommendations, addressed to Romanian Railway Safety Authority -
ASFR, in accordance with the limits of its competences, takes the measur es necessary to assur e that
the safety recommendations issued by AGIFER are considered and, if case, they are followed.
According to the provisions of art.26, paragraph (3) of the Emergency Government Decision no.73/2019
ASFR shall notify periodically AGIFER, at least 6 months, about the measures taken or planned
following the recommendationsissued.

Preamble Recommendation 477/1

Following the investigation carried out by Romanian Railway Investigation Agency - AGIFER for the

railway accident of similar nature presented in Chap.4.e, an accident that occurred within the railway

county Craiova, on 17" February 2020, between the railway stations Fircasele and Driganesti Olt, by

derailment of 13 wagons of the freight train no.34372 (got by the railway undertaking SC Constantin Grup

SRL), the following safety recommendation was issued:

“Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall take care that the public railway infrastructure

administrator will assess the risk associated to the danger of failureto carry out on time the capital repair

works imposed by the codes of practice and will establish the measures for keeping it under control."

By Act no. 2330/40/27.04.2022, ASFR communicated the status of the implementation of the measures

taken by CNCF ”CFR” SA as a consequence of the safety recommendations issued by AGIFER, on the

occasion of the completion of the investigation actions in 2021. Thus, the following measures taken were

communicated:

Keeping under control the safety risks caused by failure to carry out capital repair works on time requires

the following measures:

a) restricting traffic speeds on areas with track gauge, level and directiona defects, in accordance with
safety rules,

b) limiting the maximum running speeds of trains, with the inclusion of additional running times in the
timetables.
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Although these measures, taken by SRCF Craiova, have an influence on the impact, they are not such asto
reduce the likelihood of accidents. At the same time, the checks carried out, revealed that in the Risk
Register of SRCF Craiova- Lines Division (act n0.22/3/11/04.01.2023) the risks associated with the danger
generated by the failure to carry out on time the overhaul works on the infrastructure imposed by the codes
of practice were not assessed. In view of the above, AGIFER considersit appropriate to revert to the safety
recommendation issued during the investigation of the accident that occurred on 17.02.2020 and to re-issue
the same safety recommendation:

Safety Recommendation 477/1

The public railway infrastructure manager will assesstherisk associated to the danger of failureto
perform, on time, theinfrastructureover haul works, imposed by the practice codesand will establish
the measuresfor keeping it under control.

Preamble Recommendation 477/2

Following the analysis of the Risk Register - 2024 drawn up by the Lines Division — Craiovarailway county
for the lines branch, investigation commission found out that no analysis was carried out on the risk
assessment associated with the danger generated by the failure to ensure the material and human resources
to perform proper maintenance of the line and maintain the track geometry within the tolerances allowed.
In the light of the findings and conclusions of the investigation commission above-mentioned, AGIFER
issues the following safety recommendation in order to prevent accidents that could occur in conditions
similar to those presented in this report:

Safety Recommendation 477/2

The publicrail infrastructure manager will assesstherisk associated to the danger generated by the
insufficient material and human resour cesand will establish viable safety measuresfor keeping these
risksunder control.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

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 imbunatdtire a sigurantei feroviare pe caile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciard §i nu se ocupa in nici un caz cu stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

In conformitate cu legislatia nationali AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor feroviare.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48, alin.(1) din
Regulament, AGIFER are obligatia de a investigatoate accidentel e feroviare, comisiadeinvestigare numita
in acest sens actionand pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor
de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi si sistemici si, daca este cazul, pentru
emiterea unor recomandari de sigurantd n scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunététirea
sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Craiova,
privind accidentul feroviar produs la data de 16.01.2024 pe sectia de circulatie Caracal — Craiova (linie
dubld, electrificatd), la intrare Tn Hm Leu, in zona schimbatorului de cale nr.16, din capatul Y al statiei, in
circulatia trenului de marfd nr.68322 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC Global Rail
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Solutions SRL), prin deraierea a 11 vagoane (din care 2 rasturnate) si luand in considerare ca acest
eveniment feroviar se incadreazad ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) lit.b din
Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizianr.477, din data de 17.01.2023 a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.

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

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul investigarii sunt urmatoarele:

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;

= conformitatea materialului rulant implicat in deraiere;

= conformitatea (din punct de vedere al compozitiei chimice si caracteristicilor mecanice) cupoanelor de
sind ridicate de la locul accidentului cu standardele 1n vigoare.

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

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

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

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

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

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau
incidente similare gi conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componenta numai specialisti din cadrul AGIFER.
La activitatile desfasurate pentru constatari tehnice au participat si specialisti din cadrul Al si OTF — pentru
constatarile tehnice la infrastructura feroviara si la materialul rulant.

2.3. Comunicare si consultare

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. Constatarile efectuate au fost consemnate in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent iar proiectul raportului de investigare a fost transmis partilor
implicate pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

In general nu au fost identificate bariere In cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator.

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 parcurse urméatoarele etape:
= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat n deraiere si analiza ulterioara a acestora;
= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioard a acestora 1n raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
11



regulamente specifice activitdtii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii
ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar, documentatie tehnicd pentru
material rulant cu caracteristici tehnice similare);

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

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

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

2.6. Dificultati si provocari

Nu afost cazul.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Nu se aplica.

2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producer ea accidentului si informatii de context
3.a.1 Descrierea accidentului

La data de 12.01.2024 OTF GRS a solicitat catre Al programarea 1n circulatie a trenului de marfa nr.68320
care sd circule pe relatia Salonta — Arad, cu maxim 2200 tone si lungime maxima de 600 metri. Urmare
acestei solicitari Al a aprobat circulatia acestui tren conform solicitarii GRS.

Trenul nr.68320 format din 25 vagoane incércate cu cereale (porumb boabe) in Hm Salonta a fost expediat
la data de 12.01.2024, ora 22.20, remorcat cu locomotiva DA 2003, catre statia CFR Arad unde a sosit la
data de 13.01.2024, ora 00.45.

La data de 13.01.2024 OTF GRS a solicitat catre Al programarea in circulatie a trenului de marfa nr.68322
care sd circule pe relatia Salonta — Rosiori Nord cu maxim 2900 tone si lungime maxima de 625 metri.
Urmare acestei solicitari Al a aprobat circulatia acestui tren conform solicitarii GRS.

Trenul nr.68322 format din 10 vagoane incarcate cu cereale (porumb) in Hm Salonta a fost expediat la data
de 13.01.2024, ora 19:30, remorcat cu locomotiva DA 2003, catre statia CFR Arad unde a sosit la data de
13.01.2024, ora 22.00.

In statia CFR Arad trenul nr.68322 a fost recompus fiindu-i atasate si cele 25 de vagoane care au sosit
anterior cu trenul nr.68320, iar la data de 14.01.2024, ora 13.30 a fost expediat din statia CFR Arad remorcat
cu locomotiva EA 389, citre statia CFR Cilan Bai unde a sosit la ora 20.12. In aceasti statie fost efectuati
revizia tehnicd in tranzit si au fost detasate 17 vagoane din compunerea sa. Cele doud cupluri rezultate au
circulat separat intre statiile CFR Calan Bai si Targu Jiu unde au recompus trenul nr.68322 care, dupa
efectuarea reviziei tehnice in tranzit, la data de 15.01.2024, ora 20.45, a fost expediat catre statia CFR
Rosiori Nord.

Trenul a circulat de la formare in statia CFR Arad pandla Hm Leu fara probleme de siguranta.

Conform inscrierilor din RUCLM, pentru trenul de marfa nr.68322, Hm Malu Mare atransmislaora01:07
avizul de plecare catre Hm Leu. Dupa primirea avizului de plecare, IDM din Hm Leu a efectuat parcurs
normal in bloc pentru trecerea trenului pe linia II directd in directia statia CFR Jianca (peste schimbatorul
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de cale nr.16 atacat pe la calcai — manevrat in pozitie ,,pe directd” si peste schimbatorul de cale nr.2 atacat
pe la varf - aflat 1n pozitie ,,pe directd”). IDM a comunicat catre mecanicul trenului de marfa nr.68322 ca
are parcurs de trecere pe linia II directa.

In circulatia trenului pe o portiune deliniein aliniament, cu o declivitate de 2,3%o, (panti in sensul de mers
al trenului), in momentul trecerii celui de-a 20-lea vagon pe primul panou tampon aferent schimbatorului
nr.16, in zonajoantei de lakm 186+120,5, la o viteza de 59 km/h, s-a produs ruperea sinei aflate pe firul
din dreapta caii si deraierea celui de-al 20-le vagon din compunerea trenului, urmatd de deraierea
urmatoarelor 10 vagoane aflate dupa acesta in compunerea trenului.

Urmare a accidentului feroviar produs, 11 vagoane din compunerea trenului (incepand cu cel de-al 20-lea
si pana la cel de-al 30-lea vagon de la locomotiva), au deraiat si 2 dintre acestea s-au rasturnat, marfa
incarcata in vagoane fiind imprastiata pe terasamentul caii.

Primele urme de circulatie in stare deraiata au fost identificate pe suprafata superioara a sinei de pe firul
stang (in sensul de mers al trenului), la capatul joantei de la km 186+121 (joanta dintre a doilea panou
tampon si primul panou tampon al schimbatorului de cale nr.16), fiind identificatd o urma de rulare de 1,3
m lungime pe ciuperca acestei sine, urmata de o cadere in exteriorul caii.

In cea ce priveste firul drept (al sinei), incepand cu joanta de la km 186+120,5 (decalati cu 0,5m fati de
cea de pe firul drept), s-au constatat mai multe fragmente de sind rupte pozitionate pe ampriza cdii, Sub
vagoanele deraiate sau ingropate in balast ori in porumbul scurs din vagoane in zona adiacenta.

— -

BuRetly. o

firy '& >

stemsal e Bera@BtaBau™
Figura nr.2. Schita cu urme si pozitionarea joantelor

Viteza maxima de circulatie a trenurilor, pefirul Il & liniei Malu Mare - Leu, si pe linia II directd din Hm
Leu erade 70 km/h pentru trenurile de marfa.

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar a fost corespunzatoare.
In zona producerii accidentului feroviar nu existau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs la data de 29.06.2022, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentala se clasifica la art.7, ain.(1), lit.b, respectiv
,»deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
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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.
incircaturi, bagaje si alte bunuri

Incarcatura din cele 11 vagoane (porumb boabe) a fost recuperati partial.

Pagube materiale

Material rulant
Au fost inregistrate avarii laun numar de 11 vagoane deraiate doua dintre acestea rasturnandu-se.

infrastructurd

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectati pe ambele fire de circulatie astfel:

= pe linia IT directad din hm Leu (firul I de circulatie) pe o distanta de aproximativ 160 m, intre km 185+961
si 186+121;

= pe linia III directa din hm Leu (firul I de circulatie) pe o distanta de aproximativ 80 m intre km 185+985
(varful schimbatorului de cale nr.4) si km 186+065;

instalatii feroviare

Au fost afectate instalatiile CED si IFTE dupa cum urmeaza:

= bobinele de joanta aferente sectiunilor izolate 16 si 2-10 avariate;
= cutiaelectromecanismului de macaz nr.2 distrusa;

* barele de control ale electromecanismului de macaz nr.2 distruse;
= barele de control ale electromecanismului de macaz nr.16 distruse;
= semnalul de manevra M4 distrus,

= stalpul SBC nr.68 rupt;

= geometria liniei de contact afectata intre stalpii SBC 64 - SBC 72.

mediu
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura feroviard publica si operatorul de transport feroviar de marfd, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor afost de 6.339.637,15lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor evidentiata
mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorilor pagubelor
este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului.

alte consecinte
In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia trenurilor pe ambele fire de circulatie
(firul I si IT) pe distanta hm Leu si Hm Malu Mare.

Dupa producerea evenimentului si inchiderea circulatiei feroviare pe ambele fire, a fost asigurata
transbordarea cu mijloace auto a célatorilor pe relatia Craiova — Caracal si circulatia pe rutd ocolitoare pe
relatia Craiova — Piatra Olt, pana la redeschiderea circulatiei feroviare.

La data de 20.01.2024, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a suprastructurii cdii ferate afectate de
accidentul feroviar si inlocuirea schimbatorului de cale nr.4 cu un schimbator de cale nou, tip 60, echipat
pe traverse din beton precomprimat, a fost redeschisd circulatia pe firul 1 de circulatie cu viteza
restrictionata la 30 km/h.

In data de 27.01.2024, dupi efectuarea lucrarilor de reparatii a suprastructurii caii ferate afectate de
accidentul feroviar si inlocuirea schimbatoarelor de cale nr.2 si nr.16 cu schimbatoare de cale noi, tip 60,
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echipate pe traverse din beton precomprimat, a fost redeschisa circulatia pe firul II de circulatie pentru
trenurile de caldtori si marfa cu viteza restrictionata la 30 km/h.

3.a.3. Functii si entitati implicate

Al — CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Roménia care
administreaza si intretine infrastructura feroviara publica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand, la momentul
producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatii de Sigurantd emise in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia nationald aplicabila, eliberate de catre Autoritatea de
Sigurantd Feroviara la data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2026.

Al 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 apartinind CNCF sunt:

= Hm Leu, unde s-a produs accidentul;

= Sectia L2 Rosiori, respectiv Districtul de linii nr.10 Jianca, care au asigurat mentenanta suprastructurii
caii pe zona unde s-a produs accidentul;

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei implicate In producerea accidentului, apartinand CNCF,
sunt: personalul specializat apartinand Diviziei Linii a SRCF Craiova, Sectiei L2 Rosiori, Districtului L10
Jianca

OTF — GRS 1n 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, detinnd licenta de transport
feroviar si certificat unic de sigurantd nr.RO1020220109 eliberat |a data de 18.05.2022, valabil pana la data
de 17.05.2027, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

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

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt: mecanicul de locomotiva care asigura
conducerea si deservirea trenului implicat Tn accident.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr. 68322.

Trenul afost compus din:

= 35 vagoane de marfa (de tip Uagps, Tagnpps si Uafoos, incarcate cu porumb boabe), 140 osii;
= masa 2701 tone brut, lungimea trenului 555 m;

* masa franatd dupa livret, automat 1486 tone;

* masa franatd dupa livret, de mana 405tone;

* masa franatd de fapt, automat 1652 tone;

* masa franata de fapt, de mana 482 tone.

Date constatate cu privirelalocomotiva trenului

Locomotiva de remorcare a trenului este o locomotiva electrica de tip 060-EA de 5100 KW, avand numarul
de inmatriculare 91-53-040-0389-9, denumita in continuare EA 389, este in proprietatea Constantin Grup
SRL, operator economic care este si ERI pentru aceasta.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel de tip 060-EA sunt urmdtoarele:
* tip locomotiva - 060-EA
= tensiunea nominald in linia de contact -250KkV;
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formula osiilor - Co Co;

ecartament - 1.435 mm;
lungimea intre tampoane - 19.800 mm,
latimea cutiei - 3.000 mm;
inaltimea cu pantograful coborat - 4.500 mm;
distanta intre centrele boghiurilor - 10.300 mm;
ampatamentul boghiului - 4.350 mm;
diametrul rotilor in stare noua - 1.250 mm;
greutatea totala fara balast -120t;

sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

viteza maxima de constructie - 120 km/h;
puterea nominala a transformatorului 1a25kV - 5.790 kVA;
puterea nominald a locomotivei - 5.100 kW;

forta de tractiune maxima - 42 tf;

sistemul de reglare - pe inalta tensiune;
numarul treptelor de mers la selector (graduator) - 40,

numarul treptelor de slabire a campului -3

frana electrica - reostatica;

forta de franare de durata - 21 tf'la 40...45 km/h;
frana automata - tip Knorr;

frana directa - tip Oerlikon.

Constatdri efectuate imediat dupd producerea accidentului la locomotiva EA 389

frAna automata si frinele de mana ale locomotivei au fost bune;
frana directa a locomotivei a fost in stare de functionare;
compresorul de aer a functionat normal;

robinetul mecanicului a fost In pozitia de franare;

etanseitatea instalatiei de frand a fost buna;

instalatia INDUSI a fost in functie si sigilata;

instalatia DSV a locomotivei a fost in functie si sigilata;
instalatia IVMS afost in stare de functionare;

statiille RER au functionat corespunzator;

aparatele de ciocnire, legare si tractiune au fost in stare normala;
postul de conducere activ a locomotivel afost PC 1.

Constatari efectuate la Depoul de Locomotive CFR Calatori Timisoara

La data de 22.01.2024, au fost efectuate verificari si constatari privind starea tehnica a locomotivei EA 389

si au rezultat urmatoarele:

frana automata, frana directa si franele de mana - bune;

compresorul de aer - functioneaza normal;

etanseitatea instalatiei de frana - corespunde;

bandaje la semne, fara locuri plane sau urme de lovituri pe suprafata de rulare;
aparate de ciocnire si legare — bune.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

instalatia INDUSI era la momentul producerii deraierii in regimul ,MARFA”, DSV in functie,

inregistrari active;
trenul de marfa nr.68322 a plecat din Hm Banu Maréacine la ora 00:53:40;

curba vitezei a crescut la valoarea de 45km/h pe o distantd de 2338 m, dupa care a scazut la 30 km/h,
urmata de o crestere scurtd la 33 km/h, dupa care a scazut sub valoarea de 30 km/h la ora 01:03:46, la o

distanta de 4733 m de la plecare;
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viteza trenului a respectat restrictia de viteza de 30 km/h prevazuta in BAR, de la km 200+400 +
199+700, a trecut prin Hm Malu Mare la ora 01:06:36, dupa care viteza a crescut la 60 km/h, urmata de
o scadere la 54 km/h dupa care a crescut din nou la pana la 61 km/h, la ora 01:18:33, s-a mentinut 399
m, timp de 23 secunde, dupa care la ora 01:18:5, a scazut din nou la valoarea de 53 km/h, urmata de o
crestere la valoarea de 59 km/h;

dupa parcurgerea a 19,387 km de la plecare din Hm Banu Maracine, la ora 01:23:22, viteza a scazut
brusc de la59 km/h la 0 km/h (55 km/h — 41 km/h — 0 km/h), dupa parcurgerea a 285 m, trenul a oprit
la ora 01:23:52, in Hm Leu, la km rezultat 185+475.
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Figura nr.3. Diagrama vitezei trenului

Date constatate cu privirela vagoane

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate |a |ocul accidentului

primele 19 si ultimele 5 vagoane din compunerea trenului erau nederaiate. Primele 19 vagoane din
compunerea trenului erau oprite cu partea din urma a celui de-al 19-lea vagon la km 185+796. Cele 19
vagoane erau legate corespunzator cu exceptia cuplelor de legare dintre vagoanele 3 si 4, respectiv 5 si
6 din compunere. Pozitia schimbatoarelor de regim ,marfa — persoane” si ,,gol - incdrcat” era
corespunzatoare tipului de tren (marfd) si starii vagoanelor (incarcate). Frana automata era in actiune la
toate aceste vagoane cu exceptia celui de-a 5-lea (nr.33879341308-3) care avea instalatia de frana
izolata, fapt mentionat si in formularul Nota de frane intocmit la statia CFR Térgu Jiu.

vagonul nr.37809332067-9 (al 19-lea din compunere) avea carligul aparatului de tractiune situat spre
urma trenului rupt, cu rupturd noud 80%, semiacuplarea de aer era in stare bund, iar tampoanele de
ciocnire dinspre urma trenului prezentau urme de incélecare pe partea laterala dreapta in sensul de mers.
Suruburile de fixare ale tamponului de ciocnire aflat pe partea dreaptd sens de mers erau smulse din
traversa frontala.

ultimele 5 vagoane din compunere erau legate corespunzator, iar pozitia schimbatoarelor de regim
»,marfa — persoane” si ,,gol incarcat” era corespunzatoare tipului de tren (marfad) si starii vagoanelor
(incarcate). Frana automata era in actiune la toate aceste vagoane. Din verificarea vizuald a timoneriei
de frana la aceste vagoane s-a constatat ca acestea erau franate.

Constatari efectuate la vagoanele deraiate lalocul accidentului — la data producerii accidentului

vagonul nr.33879382032-9 (a 20-lea din compunere) tip Uafoos, proprietar VTG, RP efectuat la data
de 28.09.2016 la agentul economic identificat cu codul ,,872” cu valabilitate 12 ani. Vagonul era deraiat
de ambele boghiuri- primul boghiu era situat pe firul II de circulatie, iar cel de-al doilea era intre firul |
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si I de circulatie (boghiul fiind rasucit fata de pozitia normala de circulatie). Vagonul era dotat cu frana
automata ,,REM” saboti de frana din materiale compozite tip LL si boghiuri Y 25.

vagonul nr.33879335961-7 (al 21-lea din compunere) -tip Uagps proprietar ERMEWA SA, RP efectuat
la data de 18.11.2019 la agentul economic identificat cu codul ,,874” cu valabilitate 6 ani. Vagonul era
deraiat si rdsturnat pe partea stangd sens de mers, intre cele doud fire de circulatie. Primul boghiu 1n
sensul de mers era smuls din crapodina (pivot rupt — rupturd noud 100%) si avea o osie ramasa pe cadrul
de boghiu, iar cealalta era detasata de boghiu si era asezata intre firele de circulatie la urma vagonului.
Vagonul era dotat cu frana automata ,,Ch-GP” saboti de frana din materiale compozitetip LL si boghiuri
tipY 25.

vagoanele 21 si 22 din compunerea trenului erau la o distanta de 15 metri unul fata de celilalt;

vagonul nr.33879339349-1 (a 22-lea din compunere) -tip Uagps proprietar ERMEWA SA, RP efectuat
la data de 28.05.2019 la agentul economic identificat cu codul ,,874” cu valabilitate 6 ani. Vagonul era
deraiat si rasturnat pe partea stanga sens de mers, intre cele doua fire de circulatie. Vagonul era dotat cu
frana automata Ch-GP, saboti de frana din materiale compozite tip LL si boghiuri tip Y 25.

vagonul nr.33879334646-5 (al 23-lea din compunere) — tip Uagps, propriectar ERMEWA SA, RP
efectuat la data de 18.04.2019 la agentul economic identificat cu codul ,,872” cu valabilitate 6 ani.
Vagonul era dotat cu frana automatd KE-GP, saboti de frdna din materiale compozite tip LL si boghiuri
tipY 25.

urmatoarele 7 vagoane, incepand de la vagonul al 24-lea din compunere si pana la vagonul a 30-leadin
compunere, erau presate (infundate), avand aparatele de ciocnire, platformele de capat si capetele
buncarelor puternic deformate;

vagonul nr.33879335843-7 (al 24-lea din compunere) tip Uagps, proprietar ERMEWA SA, RP efectuat
la data de 31.03.2020 la agentul economic identificat cu codul ,,874” cu valabilitate 6 ani. Vagonul era
dotat cu frana automatd Ch-GP, saboti de frand din materiale compozite tip LL si boghiuri tip Y 25.
Vagonul era deraiat de toate osiile si rotit la circa 30° spre dreapta fatd de axa firului II de circulatie.
vagonul nr.33879335092-1, (a 25-lea din compunerea trenului) tip Uagps, proprietar ERMEWA SA,
RP efectuat la agentul economic identificat cu codul ,,874” cu valabilitate 6 ani. Vagonul era dotat cu
frand automata KE-GP, saboti de frand din materiale compozite tip LL si boghiuri tip Y 25.

vagonul nr.33879339171-9, (al 26-lea din compunerea trenului) tip Uagps, proprietar ERMEWA SA,
RP efectuat la data de 25.11.2019 la agentul economic identificat cu codul ,,874” cu valabilitate 6 ani.
Vagonul era dotat cu frana automata Ch-GP, saboti de frana din materiale compozite tip LL si boghiuri
tip Y 25. Vagonul era deraiat de toate osiile si ramas pe zona firului II de circulatie.

vagonul nr.33879332443-9 (al 27-lea din compunerea trenului), tip Uagps, proprietar ERMEWA SA,
RP efectuat la data de 29.06.2019 la agentul economic identificat cu codul ,,874” cu valabilitate 6 ani.
Vagonul era dotat cu franad automatd KE-GP, saboti de frana din materiale compozite tip LL si boghiuri
tip Y 25. Vagonul era deraiat de toate osiile si rotit cu 400 fatd de axa firului II de circulatie.

vagonul nr.33879333879-3 (al 28-lea din compunerea trenului), tip Uagps, proprietar ERMEWA SA,
RP efectuat la data de 20.02.2020, la agentul economic identificat cu codul ,,874” cu valabilitate 6 ani.
Vagonul era dotat cu franad automatd KE-GP, saboti de frana din materiale compozite tip LL si boghiuri
tip Y 25. Vagonul era deraiat de toate osiile si ramas pe zona firului II de circulatie.

vagonul nr.33879333879-3 (al 29-lea din compunerea trenului), tip Uagps, proprietar ERMEWA SA,
RP efectuat la data de 10.04.2020, la agentul economic identificat cu codul ,,874” cu valabilitate 6 ani.
Vagonul era dotat cu frana automata Ch-GP, saboti de frana din materiale compozite tip LL si boghiuri
tip Y 25. Vagonul era deraiat de toate osiile si ramas pe zona firului II de circulatie.

vagonul nr.33879335098-8 (al 30-lea din compunere) tip Uagps, proprietar ERMEWA SA, RP efectuat
la data de 11.06.2018, la agentul economic identificat cu codul ,,874” cu valabilitate 6 ani. Vagonul era
dotat cu frand automata KE-GP, saboti de frand din materiale compozite tip LL si boghiuri tip Y 25.
Vagonul era deraiat de toate osiile (roata 4L era pe sina din partea stanga si ramas pe zona firului |1 de
circulatie. Vagonul era oprit cu partea din urma a acestuia la km 186+122.
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Figuranr.4. Pozitia vagoanelor deraiate la locul accidentului

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate cu ocazia cintaririi acestora in statia CFR Farcasele

la data de 23.01.2024, cele 24 vagoanele nederaiate din compunerea trenului nr.68322 au fost cantarite
pe instalatia de cantarire detinutd Ameropa Grains SA la Baza Farcasele, instalatie omologata si
verificatd metrologic;

verificarea a fost efectuati la o temperaturi in aer de -3°C, iar pe vagoane era prezent un strat de zipada;
in urma cantaririi celor 24 de vagoane s-a constatat ca, in cazul a 22 de vagoane, masa bruta a acestora
nu depasea limita de 80 tone, limita ce corespunde unei sarcini maxime de 20 tone /osie, valabilad pentru
liniile din categoria C (conform pct.3.1 din Volumul | —,,Principii” al Regulilor de Incarcare emise de
catre UIC), categorie care este desemnatd in Romania ca fiind corespunzitoare majoritatii liniilor
deschise traficului international. In cazul vagonului cu nr.33879336206-6 (al 6-lea in compunerea
trenului implicat in accident) limita de 80 tone era depasitd cu 50 kg, iar in cazul vagonului
nr.37809332161-0 (al 18-lea in compunere) aceasta limita era depasita cu 200 kg;

cu aceasta ocazie au fost verificate vizual si rotile acestor vagoane, constatidndu-se cd acestea nu prezinta
defecte vizibile pe suprafetele de rulare cu exceptia vagonului nr.33800764725-2 (a 14-lea in
compunerea trenului implicat in accident), care prezenta brocuri pe osia nr.3 (cu rotile 3L-3R), iar rotile
osiel nr.4 (4R-4L) urme de suprasolicitare termica. Precizam ca, pe acest boghiu actioneaza frana de
mana vagonului si, la expedierea celor 19 vagoane din prima parte a trenului implicat in accident, |ladata
de 16.01.2024, acest vagon a fost observat cu indicii de mers franat ca urmare a neslabirii complete a
franei de mana.

Constatari efectuate la primele 3 vagoane deraiate, la locul accidentului, la data de 08.05.2024, inainte
de debitarea cutiei acestora, in vederea transportului citre REMAT Craiova

= vagonul nr.33879382032-9 (al 20-lea din compunere):

0 pe capatul situat spre statia CFR Craiova (sens opus celui de mers), tampoanele de ciocnire aveau
urme de Incalecare la partea superioara;
0 boghiul cu osiile nr.1 si 2 avea cadrul deformat;
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gurile de descarcare aflate la partea inferioara a cutiei vagonului erau avariate;

rezervorul de aer demontat de persoane necunoscute;

pe capdtul vagonului dinspre statia CFR Caracal tampoanele de ciocnire aveau urme de incalecare,
iar talerul de tampon de pe partea dreapta sens de mers erarupt ;

boghiul cu osiile 3 si 4 avea cadrul deformat, suportii de arc deformati si osia nr.3 iesita din cadrul
de boghiu.

= vagonul nr.33879335961-7 (a 21-leadin compunere):

(0]

(0]

O O0OO0OO0OO0O0

o

vagonul era asezat pe partea dreapta a firului I de circulatie (pe partea opusa cladirii statiei), pe partea

laterala stanga a cutiei (luand ca reper sensul de mers al trenului),

pe capatul situat spre statia CFR Craiova (sens opus celui de mers) - talerele tampoanel or de ciocnire

aveau urme de lovire si incdlecare, rozeta conducatoare a aparatului de tractiune deformata, boghiul

cu osiile nr.1 si 2 cu cadrul de boghiu deformat (cele doud osii se aflau pe boghiu)

timoneria de frana avariata;

rezervorul de aer demontat de persoane necunoscute;

distribuitorul de aer demontat de personalul OTF;

gurile de descarcare aflate la partea inferioara a cutiei vagonului erau avariate;

sasiul vagonului era deformat;

urme de deformare a peretelui lateral al cutiei vagonului pe partea stinga sens de mers (partea pe care

era asezat vagonul);

pe capatul situat spre statia CFR Caracal:

- tamponul situat pe partea dreapta sens de mers era smuls din traversa frontala, cu talpa de fixare
pe traversa deformata;

- tamponul de pe partea stanga sens de mers cu urme de incalecare;

- scdrile de colt si peronul frontal erau deformate;

- pivotul crapodinei aferenta boghiului cu osiile nr.3 si nr.4 rupt in zona agrafei de asigurare;

- boghiul cu osiile cu osiile nr.3 si 4 cu cadrul grav avariat, pozitionat sub cutia vagonului, cu osia
nr.3 iesitd din cadrul de boghiu;

= vagonul nr.33879339349-1 (a 22-lea din compunere):

(0]

o

O O0OO0OO0OO0OO0OO0O0

vagonul era asezat pe partea dreaptd a firului II de circulatie (pe partea cladirii statiei), pe partea
laterala stanga a cutiei (luand ca reper sensul de mers al trenului)

pe capatul situat spre statia CFR Craiova (sens opus celui de mers) ambele tampoane de ciocnire
aveau urme de incalecare si tampoanele deformate;

boghiu cu osiile nr.1 si 2 era grav avariat, cu osia nr.2 iesita din cadru;

timoneria de frana deformata;

mecanismele de la gurile de descarcare avariate;

distribuitorul de aer demontat de personalul OTF;

rezervorul de aer demontat de persoane necunoscute;

cutia vagonului deformata in zona peretelui lateral pe care era asezat vagonul;

cadrul boghiului cu osiile nr.3 si 4 deformat;

pe capatul situat spre statia CFR Caracal:

- tampoanele de ciocnire cu urme de incdlecare si lovire;

- deformatii locale ale cutiei vagonului.

Constatari efectuate la primele 3 vagoanele deraiate, dupd ridicarea si transportarea acestora la agentii

economici ADIDRAD COM SRL Craiova si REMAT SA Brasov — Punct de Lucru Craiova la data

17.07.2024

= Judnd in considerare pozitia vagoanelor dupd producerea deraierii, pozitia acestora in compunerea
trenului si urmele constatate pe suprafata de rulare a osiilor vagoanelor, comisia Intrunita pentru
constatarea tehnica a acestor vagoane a concluzionat, in mod rezonabil, cd ordinea in care a avut loc
deraierea vagoanelor a fost urmatoare: primul vagon deraiat a fost cel de al 20-lea din compunerea
trenului (nr.33879382032-9), a doilea vagon deraiat a fost cel de a 21-lea din compunerea trenului
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(nr.33879335961-7) si al treilea vagon deraiat a fost cel de al 22-lea din compunerea trenului
(nr.33879339349-1);

= avand in vedere cele de mai sus comisia a verificat starea tehnica a celor 3 vagoane nominalizate anterior;

= cu aceasta ocazie au fost masurate cotele si dimensiunile geometrice ale osiilor montate ce provin de la
aceste 3 vagoane care au fost transportate separat de la locul producerii accidentului, constatandu-se ca
acestea se Incadrau in limitele stabilite prin Instructiunile nr.250/2005;

= osiile, la momentul verificarii, erau demontate de la vagoane;

* in urma aspectarii vizuale a suprafetelor de rulare a osiilor verificate s-a constatat cd acestea nu prezinta
urme caracteristice supraincarcarii termice si nici brocuri sau locuri plane;

= toate rotile prezentau lovituri pe suprafata de rulare, urme produse de circulatia in stare deraiata;

= crapodinele boghiurilor provenite de la cele 3 vagoane acestora erau in stare buna, iar placile de poliamida
aferente acestora erau in stare corespunzatoare, fiind asezate in crapodinele inferioare;

= 1n urma verificdrii sasiurilor si cutiilor celor 3 vagoane s-a constatat ca:
- crapodinele superioare (de pe sasiu) erau in stare corespunzatoare;
- pietrele de frecare superioare (de pe sasiu) erau in stare corespunzatoare.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Zona producerii accidentului se afla pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Craiova -

Caracal (linie dubla electrificatd), mentenanta caii fiind asigurata de Sectia L2 Rosiori, Districtul L nr.10
Jianca

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.68322, apartinand OTF GRS, avand in
compunere 35 vagoane seriile Uagps, Tagnpps si Uafoos, incarcate cu porumb, avand parcursul de trecere
pe linia II directd (aferenta firului II, linia 100) din Hm Leu, capatul Y, peste schimbatorii de cale nr.16
(manevrat 1n pozitia ,,pe directd” si atacat pe la calcai) si nr. 2 (manevrat in pozitia ,,pe directd” si atacat pe
la varf).

parcursal trenuh T 5o
= do marfa nr.68322 H.m. LEU Locul producerii

Clidire caldton

: accidentului

1

Firll 1 ] 1*/ [ i0_8 2
= <

Bl VN < n ‘ 7

———] -1 E. g\ 4 /12 b 4 —_—"

Jianca Malu Mare

Figura nr.5. Schita Hm Leu cu locul unde s-a produs accidentul feroviar
Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului la linia II directd (linie electrificata, CFJ) este
constituitd din sind tip 65, traverse din beton precomprimat tip T16, T17 si T26, prindere indirecta tip K.

Schimbatorul de cale nr.16 are urmatoarele caracteristici: tip 65, raza R= 300 m, tangenta tg = 1/9, ace
flexibile, deviatie stanga, echipat cu traverse speciale de lemn, prindere indirectd tip K, actionat cu
electromecanism EM5 tip 2010.

Traseul in planul orizontal al cdii pe zona unde a avut loc accidentul feroviar este n aliniament.
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Profilul transversal al caii, in zona producerii deraierii, este in rambleu avand inaltimea de aproximativ h =
0,5 m (platforma statiei).

Profilul in lung al traseului cdii are declivitatea i=2,3 %o, pantd in sensul de mers al trenului.

Pe firul II de circulatie din Hm Leu viteza maxima de circulatie a trenurilor calatori este de 100 km/h si
pentru trenurile de marfa este de 70 km/h.

Date constatate cu privirelalinie
Date constatate la linie la locul accidentului

Dupa producerea accidentului feroviar, pe linia II directd din Hm Leu, aferenta firului II de circulatie, s-a
constatat ca sina de pe firul din dreapta a primului panou tampon aferent schimbatorului de cale nr.16
prezenta ruperi multiple si complete 1n diferite sectiuni, de la km 186+120,50 (joanta dintre al doilea panou
tampon si primul panou tampon al schimbatorului de cale nr.16) pana la ultima joantd a schimbatorului de
cale nr.16 (calcaiul inimii de incrucisare), in sensul de mers al trenului (sens invers al cresterii
kilometrajului), fragmente din sinele rupte fiind pozitionate pe ampriza cdii in zona adiacenta firului drept
si sub vagoanele deraiate.

Pe teren s-a marcat punctul ,,0” pe sina din partea stanga de la capdtul joantei de la km 186+121 aferente
primului panou tampon (Foto nr.1), in sensul de mers al trenului, joanta decalata cu 0,50 m fatd de joanta
de pefirul drept. Mentionam c4, pana la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, nu au fost constatate
urme de deraiere, linia nefiind afectata de producerea accidentului feroviar.

-.' ol :’
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1_"15 m@ -

Foto nr.1. Punctul marcat cu,,0”

A

De la punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, pe sina de pe firul din partea stanga s-a constatat o urma
de rulare a buzei bandajului pe ciuperca sinei pe o lungime de 1,30 m, urmata de o urma de cadere in
exteriorul caii, punct marcat pe teren ca punctul ,,A” (Foto nr.2).
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Foto nr.2. Punctul marcat cu,, 4"

In urma deraierii la joanta de la km 186+121 (punctul ,,0”), pe partea stangi in sensul de mers al trenului
s-au constatat: forfecareacelui de-al doilea bulon (extrem) la capatul sinei dinspre zona afectata de deraiere,
lipsa a doud buloane orizontale la ambele capete a joantei (cate un bulon la fiecare capat) si deplasarea in
lung a sinei aferente primului panou tampon al schimbétorului de cale nr.16 cu aproximativ 25 mm (Foto
nr.3).

Eclisele metalice de la joanta amplasata la km 186+121 pe firul stang, in sensul de mers al trenului, nu
prezentau deformatii sau urme de lovituri.
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| Fofo nr.3 i psa buloane orizontale Iajoanfa dela krﬁ 186+121

Lajoantade lakm 186+121 unde s-a marcat pe teren punctul ,,0”, se constata o decalare de la echer cu 50
cm fata de firul drept, ambele capete de sind de la joante fiind rezemate pe o singura traversa din beton,
nefiind respectat planul de poza prevazut de reglementarile in vigoare (diagrama) pentru tipul de sina 65.
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Foto nr.4. Joanta de la km 186+ 121

Alcatuirea neconformd a joantei, prin neasigurarea rezemarii corespunzatoare a fiecarui capdt de sind la
joanta pe cate o traversd, conform diagramei prescrise pentru tipul de sind 65 in functie de lungimea
panoului, precum si colmatarea cu noroi a prismei de piatra sparta pe zona joantei au determinat, in timp,
la aparitia capetelor de sine batute in dreptul joantelor si fisurarea eclisei metalice (Foto nr.5).

Foto nr.5. Capete de sine batute in dreptul joantei si fisura in eclisa metalica

Pe portiunea de linie neafectata de deraiere, la o distantd de 12 m inainte de punctul ,,0”, la joanta de la km

186+133 dintre al 2-lea panou tampon (JIL) si al 3-lea panou de pe firul sting, in sensul de mers al trenului,

s-aconstatat, la capatul X al panoului 3, lipsa ambelor buloane orizontale la joanta si existenta unui cuponas

de 5 cm (Foto nr.6), eclisarea capetelor de sind fiind asiguratd doar prin intermediul a doud buloane

orizontale, ambele amplasate la capatul Y al celui de-al 2-lea panou, celdlalt capat al joantei nefiind prins
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cu nici un bulon orizontal, contrar prevederilor Instructiei pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea
cdii fara joante — editia 1980, unde se precizeaza la art. 14 punctul 3: ,, Elementele prinderilor verticale si
orizontale, trebuie sd fie complete, sa corespunda tipului de sind respectiv, sd fie in stare bund, fara defecte
si fara deformatii”.
. r~e
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Foto nr.6. Joanta delakm 186 + 133

In urma deraierii, schimbatoarele de cale nr.16 si nr.2 si portiunea de linie dintre ele au fost deteriorate in
totalitate (sine rupte si torsionate si traverse speciale de lemn si de beton distruse). in urma rasturnarii
vagoanelor nr.21 si 22 de la siguranta, pe firul I de circulatie s-a produs deteriorarea schimbatorului de cale
nr.4, deriparea portiunii de linie de la calcaiul schimbatorului de cale nr.4 pe o lungime de aproximativ 50
m si a diagonalei 2/4.

Foto nr.7 si 8. Schimbatorul de cale nr.16 afectat de deraiere
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Foto nr.9. Diagonala 2/4 afectata de deraiere

Suprastructura CF a fost afectatd de deraiere pe o distantd de aproximativ 160 m intre km 185+961 si
186+121 pe linia II directa din Hm Leu (firul II de circulatie) si pe o distanta de aproximativ 80 m intre km
185+985 (varful schimbatorului de cale nr.4) si km 186+065 pe linia III directa (firul I de circulatie).

Intre vagonul al 19-lea (nederaiat) de la siguranti si vagonul al 20-lea (deraiat si pozitionat transversal pe
sind) era o distanta de 154 m.

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

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 40 de puncte de reper situate
la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-40”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori, in regim static, la ecartamentul si nivelul
cail. Masurdtorile au fost efectuate cu tiparul de mésurat calea tip Geismar, tip RCA 1435, seria si nr.39241
al districtului nr.10 Jianca, avand verificarea metrologica valabila.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, mdsurate in regim static, sunt prezentate sub forma de
diagrame — Figuranr.6 si nr.7.

In diagrama ecartamentului (Figuranr.6) 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).
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Diagrama Ecartamentului (mm)
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Figuranr. 6. Diagrama ecartamentul ui

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
sd se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii cdii dupa producerea accidentului
feroviar au scos in evidenta faptul ca ecartamentul se incadreaza in tolerantele admise de Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 pe
zona neafectatd de deraiere cuprinsa intre punctele de reper ,,-40” +,,0”, in sens invers de mers al trenului.

Abaterile de la ecartament in exploatare trebuie sd se intindd uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.
Variatia abaterilor la ecartament a fost depasita intre urmatoarele puncte de reper: ,,-30”+,,-28” cu 1 mm/m,
s1,,-287+,-26” cu 3 mm/m.
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Figura nr.7.Diagrama nivelului transversal
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Referitor la nivelul transversal al caii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cat si in curba, sunt
de+5mma laliniile cu viteza maxima mai mare de 50 km/h, cu conditia ca variatia nivelului in limita acestor
tolerante sa se facd uniform pe distantd de cel putin 1200 ori valoarea abaterii.

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii caii dupa deraierca din data de
16.01.2024 au scos in evidenta faptul ca au fost depasite tolerantele admise ale nivelului transversal 1n
punctul de reper ,,-22” (valoarea masurata fiind cu 1 mm mai mica decat limita minima admisa) si intre
punctele de reper ,,-27+,,0” (valorile masurate fiind cu pana la 7 mm mai mari decat limita maxima admisa,
depasirea maxima fiind Inregistrata in punctul ,,0”).

Torsionarea caii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua fire ale caii
masurate in doud puncte consecutive raportat la baza longitudinald de masurare a torsionarii caii (2,5 m).
Pentru viteze de circulatie cuprinse intre 80 si 100 km/h valoarea maxima a torsionarii caii este de 7,5 mm,
cu inclinarea rampei defectului de 1:300, prevazuta la art.7.A., pct.4 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Pana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, intre punctele ,,-5+ ,,0”, masurate
la o distanta de 2,5 m intre doud puncte consecutive, valoarea torsiondrii caii a fost de 12 mm, fiind depasita
valoarea maxima a torsionarii de 7,5 mm admisa pentru circulatia trenurilor cu viteze de circulatie cuprinse
intre 80 si 100 km/h, avand inclinarea rampei defectului de 1:208.

In cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distantd de 12 m sau mai mici, dupi o denivelare pe un fir
urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz nu trebuie
sa depdseasca valoarea admisad prevazuta la art.7, pct.A.3 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv 5 mm pe liniile cu viteza
mai mare decat 50 km/h.

In cazul investigat, valoarea deniveldrilor incrucisate a depasit valoarea admisa pentru denivelarile
incrucisate, intre punctele ,,-22” si ,,0” cu 13 mm, intre punctele ,,-23” si ,,-1” cu 10 mm si intre punctele
»=247 s1,,-2” cu § mm.

Referitor la starea traverselor

Pe teren au fost recenzate 41 de traverse, in sens invers de mers al trenului, marcate incepand de la To in
punctul ,,0” pana la T-40.

In urma verificirii acestor traverse s-au constatat urmatoarele:

= T.3s— traversa din beton precomprimat T16, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;

» T.35—traversd din beton precomprimat T16, prezinta crapaturi transversale la mijloc, prindere completa
si activad;

= T.34—traversd din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.33—traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa 50 %;

= T.3—traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.31—traversa din beton precomprimat T17, lipsa un tirfon si un bulon vertical la placa metalica suport
din partea stanga sens de mers;

= T.30—traversd din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa 50 %
fir drept sens de mers si 100 % fir stdng;

= T.o9—traversd din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.g—traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.o7—traversa din beton precomprimat T17, prezinta crapaturi longitudinale, prindere completa si activa
50 % pe firul stang sens de mers;

= T.o6— traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activda 50 %
pe firul stang sens de mers;
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T.25— traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa 50 %
pe ambele parti;

T.24 — traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;
T.23— traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, lipsa placa de polietilena pe partea
stangd, prindere completa si activa fir stang si 50 % fir drept;

T.22 — traversa din beton precomprimat T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa 50 %
pe ambele parti;

T.21 — traversa din beton precomprimat T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa fir
drept iar fir stang este inactiva;

T.20— traversa din beton precomprimat T16, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa pe firul
stang si 50 % pe firul drept;

T.19 — traversa din beton precomprimat T16, in stare corespunzatoare, lipsd un tirfon pe partea dreapta
la interior, prindere verticala activa 50% pe ambele parti;

T.1g — traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
T.17— traversa din beton precomprimat T17, 1n stare corespunzatoare, lipsa un bulon vertical fir drept si
prindere activa 50 % pe partea dreapta;

T.16— traversa din beton precomprimat T17, rasucita in sensul de mers, prindere completa, inactiva firul
drept si activa 50 % fir stang;

T.15— traversa din beton precomprimat T17, 1n stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
T.14— traversa din beton precomprimat T16, 1n stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
T.13— traversa din beton precomprimat T16, tirfoane rupte partea stanga, prindere completa si activa
partea dreapta;

T.12— traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, lipsa un bulon vertical fir sting la
interior si prindere activa 50 % pe partea dreapta;

T.11— traversa din beton precomprimat T16, in stare corespunzatoare, lipsa un bulon vertical partea
dreapta sens de mers, prindere completa si activa pe firul stang;

T.10— traversa din beton precomprimat T16, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa 100 %
fir stang si 50 % fir drept;

T.o— traversa din beton precomprimat T26, 1n stare corespunzatoare, lipsa un bulon vertical fir drept la
interior, prindere completa si activa fir stang;

T.g— traversa din beton precomprimat T16, prezinta crapatura longitudinald sub placa metalica fir drept
si lipsa un bulon vertical fir sting exterior, prindere activa 50% pe ambele parti;

T.7— traversd din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si inactiva fir
stang si 50 % fir drept;

T.e— traversa din beton precomprimat T16, in stare corespunzatoare, prindere completd activa 50 % fir
stang si 100 % fir drept;

T.s—traversa din beton precomprimat T16, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa fir stang
si inactiva fir drept;

T.4— traversd din beton precomprimat T16, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
T.3—traversa din beton precomprimat T16, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa fir drept
s1 50 % fir sting;

T.2— traversd din beton precomprimat T16, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

T.1— traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa 50 %
fir stang si fir drept;

To— traversa din beton precomprimat T17, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa.
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Referitor la starea prismei de piatrd sparta

Pe portiunea de linie premergatoare punctului ,,0” prisma de piatra spartd era completa si necolmatata, iar
in zona joantei de la km 186+121 s-a constatat cd prisma de piatra spartd era colmatatd cu noroi.

Foto nr.10. Prisma de piatra colmatata cu noroi in zona joantei

Referitor la starea sinelor

Din sina de pe partea dreapta rupta, intre joanta de la km186+120,50 si ultima joantd a schimbdétorului de

cale nr.16, au fost identificate un numar de 10 fragmente de sind de diferite dimensiuni, aceste fragmente
fiind numerotate si colectate in vederea expertizarii.

Sectiunile de rupere ale acestor fragmente au fost constatate vizual ca ruperi noi, cu luciu metalic.

Foto nr.11 si 12. Fragmente din sina de pe firul din partea dreapta rupta in diverse sectiuni
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La unele fragmente din sina rupta s-au constatat exfolieri si stirbituri pe suprafata de rulare cu desprinderi
de material din ciuperca sinei (Foto nr.13).

- ——

Foto nr.13. Exfolieri si stirbituri pe suprafata de rulare

Fragmentul identificat cu numarul 4 era marcat cu vopsea pe inima sinei cu o cruce, fapt care consemneaza
ca a fost depistata ca sind defecta.

e P T -

Foto nr.14. Fragment de sina nr.4 marcat cu vopsea pe inima sinei
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La un fragment de sind rupta a fost identificata urmatoarea sarjd inscriptionata pe inima sinei: A I1I 00 P
65 (Foto nr.15).

Foto nr.15. Sarja inscriptionata pe inima sinei cu rupere multipla

Fragmentele de sina rupta identificate in vecinatatea zonei in care s-a produs deraierea au fost colectate si
numerotate.

Ulterior au fost selectate un numar de 5 bucati pentru care s-au efectuat intr-un laborator specializat
acreditat analize metalografice, chimice si incercari mecanice, in conformitate cu normativele de referinta
privind fabricarea sinelor de cale ferata.

Aceste teste, analize si incercari s-au efectuat de Centrul de Cercetari si Expertizari Eco Metalurgice din
cadrul Universitatii Nationale de Stiinta si Tehnologie POLITEHNICA Bucuresti, care a intocmit raportul
de expertiza ,,Determinarea compozitiei chimice, structurii metalografice si a proprietatilor mecanice
pentru 5 bucati cupoane de sina rupta provenite de la CNCF ,,CFR” SA Sucursala RCF Craiova”.

Pentru determinarea compozitiei chimice, structurii metalografice si a proprietdtilor mecanice a cupoanelor
de sind rupta s-au efectuat urmatoarele analize si investigatii:

Determinarea compozitiei chimice;

Analiza macroscopica a suprafetelor de rupere;

Test de duritate;

Analiza metalografica;

Teste mecanice: tractiune, rupere, alungire;

Test de rezilienta.

SO0 o

o

Determinarea compozitiei chimice s-a efectuat prin metoda spectometriei de emisie opticd, cu ajutorul
spectrometrului LECO model GDS 500A. Din punct de vedere al compozitiei chimice, concluzia afost
ca materialul se incadreaza in categoria unui otel de tip OS90A, utilizat la constructia de sina de cale
ferata.
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b. Analiza macroscopica a suprafetelor de rupere a evidentiat o uzura avansata a sinelor, mai ales in zona
de solicitare ciclicd maxima (ciuperca sinei), fapt ce a produs fenomenul clasic de rupere la oboseala
prin solicitari ciclice alternante si fluctuante.

c. Testul deduritate Brinell afost efectuat cu gjutorul durimetrului static universal BUEHLER — WILSON,
Model: REICHERTER UH 250.
Asupra probelor au fost efectuate teste de duritate tip Vikers. Pentru fiecare proba au fost efectuate cate
3 determinari. Distributia duritétii pe profilul sinei in cele 3 zone: ciupercd, inima si talpa au evidentiat
urmatoarele:
- Ciuperca — in partea superioara s-au inregistrat valori mai ridicate (412 HV), care se stabilizau la o

valoare de 272 HV in zona centrala a acesteia;

- inima - s-auinregistrat valori medii de aproximativ 272 HV;
- talpa — Sau inregistrat valori medii de aproximativ 272 HV.

Astfel, distributia duritatii a Inregistrat valori medii (270 HV) in zona centrala a ciupercii, in inima, in
talpa sinei sunt caracteristice pentru structura de echilibru a unui otel eutectoid, ca cel din care sunt
realizate sinele de cale ferata in analiza.

Valorile de duritate inregistrate In zona exterioara a ciupercii sugereaza modificarea structurii in timp,
prin fenomene de ecruisare superficiala, adica o durificare sub sarcina, tip de solicitare la care sunt
supuse in general sinele de cale feratd in exploatare.

d. Analiza metalografica s-a efectuat prin metoda microscopiei optice cu ajutorul microscopului optic
metalografic, OLYMPUS Model: BX 51 M.

Analiza metalografica a fost efectuatd in doud moduri:

- probe neatacate chimic — pentru determinarea starii incluzionale a materialului. Analiza a fost
efectuata in sectiune longitudinald la puteri de marire M=100x, reglementate de standardul de
specialitate. Starea incluzionala a tuturor esantioanelor analizate s-a incadrat in normele acceptate,
aceasta fiind In stransd dependentd cu compozitia chimica a cupoanelor, incadrata la rdndul sdu in
compozitia chimica standard.

- probe atacate chimic — pentru punerea in evidentd a structurii metalografice a materialului. Atacul
chimic afost efectuat cu reactiv chimic specific aligjelor feroase, Nital 2%.

Analiza metalograficd a evidentiat pentru toate esantioanele analizate imagini corecte din punct de
vedere structural al marcii de otel utilizat la realizarea sinelor de cale feratd, observatii valabile pentru
1nima si talpa.

In urma analizei suprafetei exterioare a ciupercii, cea identificatd cu calea de rulare s-a constatat o
durificare superficiald excesiva sub sarcina, manifestatd atit prin duritate cat si structura, ceea ce a

relevat o uzura foarte avansata in proportie de 60 -70%. S-a remarcat ca uzura este neuniforma si cu
deniveldri pronuntate.

Concluzia testelor si analizelor metalografice a fost ca aceste cupoane de sina au fost utilizate cu
mult peste limita de functionare.

e. Testele mecanice au fost efectuate cu ajutorul masinii universale de tractiune de 250 KN, INSTRON
MODEL 8802.

In cazul tuturor cupoanelor testate mecanic, limita de rupere Rm S-a Situat in intervalul optim Rm=[880-
1030] daN/mm? impus de standardul de profil care reglementeazi toate datele pentru otelul OS90A.
Aceleasi observatii au fost valabile si pentru alungirea As = min 10%.

Testele mecanice au demonstrat ca otelul utilizat pentru realizarea sinelor de cale ferata a fost corect
ales si utilizat din punct de vedere a caracteristicilor mecanice reglementate standardizat.
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f.

Testul de rezilienta a fost efectuat cu ajutorul Ciocanului pentru incercarea la incovoiere INSTRON
450 MPX V2-J1.

Incercarea la rezilientd a fost efectuati la temperatura de 20°C. Rezultatul incercirilor sunt prezentate
in tabelul urmator:

Proba | Rezilienta KV, Energia absorbita, [J]
1 4,75
2 4,36
3 4,56
4 4,17
5 3,62

Toate datele coroborate, rezultate in urma analizelor efectuate pe cupoanele de sina de cale ferata,
au evidentiat o uzura avansata a acestora, mai ales in zona de solicitare ciclici maxima (ciuperca
sinei), ceea ce a produs un fenomen clasic de rupere la oboseala. Acest fapt este cauzat de utilizarea
sinei de cale ferata cu mult peste limita sa de functionare.

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar:

conform datelor puse la dispozitie de catre Divizia Linii - Sectia L nr. 2 Rosiori, In perioada 15.01.2023

—15.01.2024, pe linia II directa din hm Leu aferenta firului II de circulatie, respectiv portiunea de linie

cuprinsa intre km 186+100 + 186+300 unde s-a produs accidentul feroviar din data de 16.01.2024, s-au

executat lucrari de intretinere curenta pentru punerea in siguranta a CFJ, dupa cum urmeaza:

- ladatade 07.02.2023 s-au executat lucrari de regularizare a rosturilor de dilatatie cu inlocuire de sina
tip 65 la km 186+100/200 firul II, partea stanga (in sensul cresterii kilometrajului). A fost sectionat
panoul 3 in doud cupoane de lungime egala (3755 mm) si s-a format panoul 4 in lungime de 7560
mm, de lakm 186+139 lakm 186+147;

- ladatade03.07.2023 s-au executat lucrari de detensionare cu ridicarea sinei pe role, lakm 186+139

pe firul II, partea stanga (in sensul cresterii kilometrajului) de la km 186+110 la km 186+370. S-a
eliminat sina defecta de categoria a I-a aflata in evidenta la km 186+100/200 firul II, partea stanga,
panoul 1prin sectionarea capatului de sina defect. S-a sectionat CFJ pe firul sting la km 186+161 si
S-au inlocuit panourile tampon existente cu lungimile de L3 = 6440 mm, L4 = 7560 mm si Ls = 6125
mm cu un panou tampon de lungime L = 21020 mm, de la km 186+140 la km 186+161.
Pe firul din partea dreapta, in sensul cresterii kilometrajului, s-au executat lucrari la km 186+213
de detensionare de la km 186+110 la km 186+370. S-a sectionat CFJ pe firul drept la km 186+153
si s-a inlocuit panoul tampon de lungime L = 7710 mm cu un panou de lungime L = 9840 mm, de
lakm 186+143 lakm 186+153;

- ladata de 20.11.2023 s-au executat lucrari de regularizare a rosturilor de dilatatie si inlocuire de
sind defecta tip 65 la km 186+100/200 firul II, partea stdnga (in sensul cresterii kilometrajului). A
fost sectionat panoul 1defect de categoria a II-a din partea stanga la km 186+112 si s-aformat un
panou tampon cu lungimea de 8000 mm, de lakm 186+112 lakm 186+120.

Lungimea minima a panourilor tampon la CFJ, in conformitate cu anexa 3 din Instructia pentru
alcatuirea, intretinerea si supravegherea cdii fard joante - nr.341/1980 este intre 10 si 30 m.
ultimalucrare de reparatie capitala (RK) a fost executata in anii 1985 -1986, anul fabricatiei pentru sina
existentd in cale tip 65 fiind 1984 si 1985;

ultima lucrare de reparatie periodica (RPC) s-a efectuat in anul 2011, de lakm 183+000 lakm 185+487.
Conform documentelor puse la dispozitie de catre Sectia L2 Rosiori, nu au fost executate lucrari de RPc
pe linia II directa din Hm Leu aferenta firului II de circulatie, intre km186+100 + km 186+500;
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= 1in cursul anului 2023, pe raza de activitate a Sectiei L2 Rosiori au fost programate si efectuate controale
cu defectoscopul ultrasonic pe linia 100, firul 1I, de la km 118+500 -+ 186+500, in perioadele:
01.03.2023 — 31.03.2023, 01.05.2023 — 30.06.2023, 01.08.2023 — 31.08.2026 si 01.10.2023 —
30.11.2023. Ultima verificare a sinelor cu defectoscopul ultrasonic, de la km 158+000 la km 186+500,
pe portiunea de linie aferenta districtului nr.10 Jianca s-a efectuat in perioada 10.11.2023 +~23.11.2023.
Din evidentele Sectiei L2 Rosiori, in luna noiembrie 2023, la districtul nr.10 Jianca figurau urméatoarele
sine defecte pe linia 100, firul II de circulatie, intre km 158+000 + 186+500, depistate in urma
verificarilor efectuate cu defectoscopul ultrasonic:

- 148 sine defecte categoria a II-&

- 2 sine defecte categoria a [-a.

Pe zona cuprinsa intre km 186+100 + 186+300, pe linia II directd din Hm Leu existau un numar de 3
sine defecte, 2 defecte categoriaall-a si un defect categoria a I-a. In conformitate cu Instructia pentru
determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale nr.306/1972 sinele defecte au fost
incadrate astfel: un defect 40.2.a - turtiri pe fata de rulare a ciupercii sinei, defect identificat la data de
08.10.2020 si incadrat la categoria a II-a; un defect 24.1- crapaturi transversale in ciuperca, cauzate de
locuri plane sau brocuri in bandajele rotilor la joanta, defect identificat ladata de 15.06.2023 si incadrat
la categoria a I-a si un defect 53.1.c — crapaturi provenite din gaurile de eclisare la joantd, defect
identificat ladata de 27.04.2020 si incadrat la categoria a I1-g;

» din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre Sectia L2 Rosiori, rezulta ca in cursul
ultimilor 5 ani, pe raza Districtului nr.10 Jianca, au avut loc ruperi de sind pe CFJ pe linia 100, firul II,
intre statia CFR Caracal si hm Leu, astfel:

- 1n anul 2023 au avut loc un numar del0 sine rupte;

- inanul 2022 au avut loc un numar de 18 sine rupte;

- inanul 2021 au avut loc un numar de 5 sine rupte;

- in anul 2020 au avut loc un numar de 16 sine rupte;

- in anul 2019 au avut loc un numar de 10 sine rupte.

Dupa cum se poate observa, 1n ultimii 5 ani, pe linia 100, firul II, pe raza de activitate a Districtului
nr.10 Jianca au avut loc interventii la CFJ pentru inlocuirea a unui numar de 59 sine rupte.

Numarul mare de sine rupte si defecte a dus la un numar foarte mare de Intreruperi neconstructive si un
consum mare de sind care a fost introdusa in cale. Din cauza lipsei unui stoc de sina tip 65 la dimensiunile
prevazute in codurile de practica si cu o vechime rezonabila, personalul care asigurda mentenanta a fost
nevoit sd introduca 1n cale sine, aflate in stare semibund, avute la dispozitie, sub dimensiunea
instructionald de 10 m (pe CFJ) si fard a se tine cont de anul fabricatiei.

= 1in perioada 01.10. + 31.12.2023 pe linia curenta 100, firul II, intre statiile CFR Craiova si Videle s-au
efectuat masuratori cu VMC ladata de datele de 17.11.2023 si 14.12.2023.

Din analiza efectuata de comisia de specialitate asupra benzii inregistrate cu ocazia verificarii liniei cu
VMC la data de 17.11.2023, au fost inregistrate de la km 186+000 la 186+500 un numar de 2 defecte
de gradul 3 privind deniveldrile in lung (lasaturi, joante cazute), astfel:

- lakm 186+090, 2 defecte ,,J3;

La ultima masuratoare a liniei cu VMC din data de 14.12.2023 (Foto nr.16), au fost inregistrate de la
km de lakm 186+000 la 186+500 un numar de 6 defecte (5 defecte privind deniveldrile in lung si un
defect privind torsionarea cdii), astfel:

- lakm 186+080, 2 defecte ,,J3;

- lakm 186+310, defect ,,J3”;

- lakm 186+070, defect ,,J4”;

- lakm 186+110, defect ,,J4”;

- lakm 186+100, defect ,,N3”’;
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Foto nr.16. Banda inregistrata la data de 14.12.2023 in urma masuratorii liniei cu VMC

Din documentele puse la dispozitie de catre SRCF Craiova, defectele inregistrate cu ocazia verificarii
liniel cu VMC la data de 14.12.2023 au fost remediate in 12.01.2024.

la ultimul recensamant al traverselor normale, efectuat in luna noiembrie 2023, au fost recenzate pe linia
100, firul II, de la km 158+000 + 186+500 un numar de 8 traverse normale lemn necorespunzatoare si
321 traverse beton precomprimat tip T17 necorespunzatoare, toate urgenta I. Pe zona cuprinsad intre km
186+000 + 186+500 au fost recenzate un numdr de 8 traverse beton precomprimat tip T17
necorespunzatoare, urgenta [;

ultima revizie chenzinala pe linia II directa din Hm Leu, aferenta firului II de circulatie, a fost efectuata
in data de 15.01.2024 in echipa formata din seful de district si seful de echipa;

ultima revizie tehnica a caii, pe linia II directd din hm Leu, aferenta firului II de circulatie, Tnainte de
producerea accidentului, a fost facuta la data de 14.01.2024;

ultimele controa e la Districtul nr.10 Jianca efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei L2 Rosiori
au fost in perioada 29+30.08.2023 de catre seful de sectie, la datele de 04, 19, 20, 25+28.04.2023 de
catre un sef de sectie adjunct, ladatelede 27, 30, 31.10.2023 si 05+07.04.2023 de cétre instructorul L si
in perioada 06+07.03.2023 de catre celalalt seful de sectie adjunct;

ultimul control de fond efectuat de catre personalul SRCF Craiova la Sectia L2 Rosiori S-a desfasurat in
perioada 04 =+ 18.05.2023;

ultimele controale efectuate de catre personalul SRCF Craiova — Revizoratul Regional SC la districtul
nr.10 Jianca s-au desfasurat in perioadele 22+23.11.2023 si 16+17.02.2023.
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Instalatii feroviare

Hm Leu este dotata cu instalatie de centralizare electrodinamica tip CED - CR2.

Comunicarea Intre personalul de locomotiva si IDM se desfasoara prin intermediul statiei de radio emisie-
receptie.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre comisia de
investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei de
remorcare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati, rezultatul expertizei tehnice efectuate), se poate
concluziona cd, lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:

la data de 14.01.2024, trenul de marfa nr.68322, compus din 35 vagoane incarcate cu cereale (porumb
boabe ) a fost format in statia CFR Arad din cele doua cupluri (de 25 si 10 vagoane) sosite din Hm
Salonta la data de 13.01.2024, remorcat cu locomotiva EA 389 a fost expediat catre statia CFR Rosiori
Nord;

la data de 14.01.2024, in statia CFR Calan Bai trenul a fost descompus in 2 cupluri de 17 si 18 vagoane
si a fost recompus in statia CFR Targu Jiu, unde din cele 2 cupluri s-a reformat trenul de marfa nr.68322
(format din 35 vagoane, 140 osii, 2701tone brute, 555 metri);

conform dispozitiei RC nr.53 din data de 15.01.2024, ora 22:45, trenul nr.68322 a circulat in conditiile
de circulatie a trenului nr.64155, urmand ca la statia Rosiori Nord trenul sa fie descompus;

trenul a circulat de la formare in statia CFR Arad pana la Hm Leu fard probleme de siguranta;
conform inscrierilor din RUCLM, Hm Malu Mare a transmis la data de 16.01.2024, ora 01:07, avizul
de plecare pentru trenul nr.68322, catre Hm Leu;

dupa primirea avizului de plecare, IDM din Hm Leu a efectuat parcurs normal in bloc pentru trecerea
trenului pe linia II directd in directia statia CFR Jianca (peste schimbatorul de cale nr.16 - atacat pe la
calcai — manevrat In pozitia ,,pe directd” si peste schimbatorul de cale nr.2 atacat pe la varf — manevrat
pe pozitia ,,pe directa”). Dupd acea IDM a comunicat catre mecanicul trenului nr.68322 ca are parcurs
de trecere pe linia II directs;

in Hm Leu, pe linia II directa (aferenta firului II de circulatie), sina situatd pe dreapta primului panou
tampon aferent schimbatorului de cale nr.16, de la joanta dintre al doilea panou tampon si primul panou
tampon al schimbatorului de cale nr.16 si pana la ultima joanta a schimbatorului de cale nr.16 (calcaiul
inimii de incrucisare), in sensul de mers al trenului (sens invers al cresterii kilometrajului), avea
capacitatea de transport reglementata depasita;

in aceste conditii, la data de 16.01.2004, ora 01.23, la trecerea primului boghiu de la vagonul
nr.33879382032-9 (a 20-lea din compunerea trenului de marfa nr.68322) pe zona premergatoare
schimbatorului de cale nr.16, cu o viteza de 59 km/h, sub actiunea fortelor dinamice transmise caii de
materialul rulant, s-a produs ruperea multipla si completa a sinei situata pe partea dreapta a primului
panou tampon aferent schimbatorului de cale nr.16;

urmare a acestui fapt sarcina care actiona pe rotile din partea dreaptd a primului boghiu in sensul de
mers de lavagonul nr.33879382032-9 a crescut brusc, lucru ce a condus, instantaneu la scaderea brusca
a sarcinii ce actiona pe rotile aflate de pe partea stangd ale celui de al doilea boghiu in sensul de mers;
in aceste conditii, la trecerea peste joanta de pe partea stanga, intre al doilea panou tampon si primul
panou tampon al schimbatorului de cale nr.16, roata de pe partea stanga a primei osii de la cel de d
doileaboghiu a escaladat sina de pe aceasta parte a panoului, a rulat cu buza rotii pe suprafata superioara
a acestei sine 1,30 metri si, apoi, a cazut in exteriorul caii, concomitent cu caderea rotii corespondente,
situatd pe partea dreapta a acestei osii, intre firele caii;

deraierea primei osii de la cel de al doilea boghiu in sensul de mers a antrenat in deraiere si ultima osie
avagonului nr.33879382032-9 (cea de-a doua osie de |a acest boghiu);
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= ruperea multipld si completd a sinei situatd pe partea dreaptd a primului panou tampon aferent
schimbatorului de cale nr.16 si deraierea vagonului nr.33879382032-9 a antrenat in deraiere si celelalte
10 vagoane aflate dupa acest vagon in compunerea trenului de marfa nr.68322 (de la al 21-lealaal 30-
lea);

= urmare a circulatiei celor 11 vagoane in stare deraiata, carligul aparatului de tractiune de la cel de al 19-
lea vagon situat spre vagonul nr.33879382032-9 s-a rupt, iar semiacuplarile de aer din aceste vagoane
s-au decuplat, fapt ce a condus la golirea conductei generale de aer a trenului si, apoi, la franarea de
urgenta a acestuia, trenul oprindu-se cu partea din urma a vagonului aflat al 19-lea in compunere la km
185+796.

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

La intrarea in Hm Leu mecanicul de locomotiva a observat scaderea presiunii in conducta generald de aer
a trenului si a luat imediat masuri pentru franarea rapida.

Dupa oprirea si asigurarea trenului mecanicul de locomotiva a dispus sefului de tren sa verifice pe teren
starea trenului. La Intoarcerea la locomotiva acesta i-a spus cd, dupa locomotiva se afla un grup de 19
vagoane nederaiate si la o distantd de circa 100 de metri sunt 11 vagoane sunt deraiate si rasturnate, iar
ultimele 5 vagoane din compunere nu sunt deraiate.

In continuare mecanicul de locomotiva a luat legatura, prin statia de radiotelefon, cu IDM din Hm Leu
comunicandu-i acestuia starea trenului.

Declansarea planului de interventie pentru inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a
realizat conform circuitului informatiilor din Regulamentul de investigare, fiind avizat seful de statie care,
la randul sau, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Craiova.

Ulterior au fost avizate toate persoanele sau autoritatile precizate in Regulament, la fata locului deplasandu-
se reprezentanti ai Al, OTF, AGIFER, ASFR si ai Politiei Transporturi.

Pentru eliberarea liniei si ridicarea vagoanelor deraiate au fost indrumate trenul de interventie specializat
din dotarea SRCF Craiova, trenul macara de 125 TF din statia CFR Craiova si trenul macara de 250 TF
apartinand SRCF Bucuresti. din statia CFR Simeria Triaj (apartinind SRCF Timisoara), aceste operatii
fiind finalizate |a data de 17.01.2024, ora 23.43.

In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisd circulatia intre Hm Leu si Hm Malu Mare, pe
ambele fire de circulatie, incepand cu ora producerii acestuia.

Ladatade 20.01.2024, ora09:55, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a suprastructurii cdii ferate afectate
de accidentul feroviar si inlocuirea schimbatorului de cale nr.4 a fost redeschisa circulatia pe firul I de
circulatie cu viteza restrictionata la 30 km/h.

Ladatade 27.01.2024, ora 14:52, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a suprastructurii caii ferate afectate
de accidentul feroviar si Inlocuirea schimbatoarelor de cale nr.2 si nr.16 a fost redeschisa circulatia pe firul
II de circulatie pentru trenurile de calatori si marfa cu viteza restrictionata la 30 km/h.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator de
infrastructura feroviard avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Ordonantei de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare de
control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

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

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul administratorului de infrastructurd, implicate
direct in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef district linii,
sefi echipa linii si revizori 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 responsabilititi privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la
locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de intretinere
linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea
masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

SC GLOBAL RAIL SOLUTIONS SRL, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentul ui
de transport pe cdile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul
rulant motor si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa
1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERIL

OTF are implementat propriul SMS, detinand licenta de transport feroviar si certificat de siguranta, emise
in conformitate cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

Intrucat, din constatirile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnici a
materialului rulant utilizat, sau de modul de conducere al trenului, comisia de investigare considerd ca OTF
nu a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

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

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

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca, starea tehnica a suprastructurii caii a cauzat producerea
deraierii. Aceasta concluzie este sustinuta de urmatoarele considerente:
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sina de pe firul din dreapta primului panou tampon aferent schimbatorului de cale nr. 16 prezenta ruperi
multiple si complete 1n diferite sectiuni, de la km 186+120,50 (joanta dintre al doilea panou tampon si
primul panou tampon al schimbatorului de cale nr.16) pana la ultima joanta a schimbatorului de cale
nr.16 (cdlcaiul inimii de incrucisare), in sensul de mers al trenului (sens invers al cresterii
kilometragjului);

din sina de pe dreapta rupta, intre joanta de la km186+120,50 si ultima joanta a schimbatorului de cale
nr.16, au fost identificate un numar de 10 fragmente de sind de diferite dimensiuni, aceste fragmente
fiind numerotate si colectate in vederea expertizarii. Sectiunile de rupere ale acestor fragmente au fost
constatate vizual caruperi noi, cu luciu metalic;

la unele fragmente din sina rupta s-au constatat exfolieri si stirbituri pe suprafata de rulare cu desprinderi
de material din ciuperca sinet,;

fragmentele de sina rupta, colectate si numerotate pe teren, dupa producerea accidentului feroviar din
data de 16.01.2024, au fost predate AGIFER de catre conducerea sectiei L2 Rosiori. La data de
23.05.2024 AGIFER a solicitat, pentru determinarea cauzelor care au dus la ruperea acestei sine de cale
ferata, efectuarea intr-un laborator specializat acreditat, a analizelor metalografice, chimice si
incercarilor mecanice in conformitate cu normativele de referintd privind fabricarea sinelor de cale
ferata. Astfel, cupoanele de sind marcate cu nr. 1, 2, 3, 4 si 5 au fost predate Centrul de Cercetari si
Expertizari Eco Metalurgice din cadrul Universitatii Nationale de Stiinta si Tehnologie POLITEHNICA
Bucuresti, care, in urma analizelor si investigatiilor efectuate au intocmit raportul ,, Determinarea
comporzitiei chimice, structurii metalografice si a proprietatilor mecanice pentru 5 bucdti cupoane de
sind rupta provenite de la CNCF ,, CFR” SA Sucursala RCF Craiova”. Pentru determinarea compozitiei
chimice, structurii metalografice si a proprietatilor mecanice a cupoanelor de sind rupta s-au efectuat
urmatoarele analize si investigatii:

Determinarea compozitiei chimice;

Analiza macroscopica a suprafetelor de rupere;

Test de duritate;

Analiza metalografica;

Teste mecanice: tractiune, rupere, alungire;

. Test de rezilienta.

Toate datele coroborate, rezultate in urma analizelor efectuate pe cupoanele de sina de cale ferata,
au evidentiat o uzura avansata a acestora, mai ales in zona de solicitare ciclici maxima (ciuperca
sinei), ceea ce a produs un fenomen clasic de rupere la oboseala. Acest fapt a fost cauzat de
utilizarea sinei de cale ferata cu mult peste limita sa de functionare;

in zona deraierii au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: in punctul de reper ,,-
227 (valoarea masuratd fiind cu I mm mai mica decét limita minimd admisa) si intre punctele de reper
»-27+,,0” (valorile masurate fiind cu pand la 7 mm mai mari decét limita maxima admisa, depasirea
maxima fiind inregistrata in punctul ,,0”), contrar prevederilor art.7, pct.Al din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

afost depasita valoarea maxima admisa a torsionarii caii intre punctele ,,-5”+ ,,0”, masurate la o distanta
de 2,5 mintre doud puncte consecutive, valoarea torsionarii caii a fost de 12 mm, fiind depasita valoarea
maxima a torsionarii de 7,5 mm admisa pentru circulatia trenurilor cu viteze cuprinse intre 80 si 100
km/h, avand inclinarea rampei defectului de 1:208, contrar prevederilor art.7, pct.A4 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;
a fost depasitd valoarea admisa de 5 mm pentru denivelarile incrucisate, intre punctele ,,-22” si ,,0” cu
13 mm, intre punctele ,,-23” si ,,-1” cu 10 mm si intre punctele ,,-24” si ,,-2” cu 8§ mm, contrar
prevederilor art.7, pct.A3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

variatia ecartamentului de cel mult 2 mm/m a fost depasita intre urmatoarele puncte de reper: ,,-307+,,-
28” cu 1 mm/m, si,,-28"+,,-26” cu 3 mm/m, contrar prevederilor art.1, pct.14.1 din Instructia de norme
si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989,

OUAWN P
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= alcatuirea neconforma a joantelor aferente panourilor tampon de la km 186+121 (joanta decalata de la
echer cu 50 cm fata de firul drept, ambele capete de sind de la joanta fiind rezemate pe o singura traversa
din beton, nefiind respectat planul de poza stabilit prin reglementarile in vigoare — diagrama - pentru
tipul de sind 65, prinderea orizontald nu era completd, eclisarea capetelor de sind asiguratd doar prin
intermediul a douda buloane orizontale), contrar prevederilor art. 14 pct.3 din Instructia pentru
alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante — editia 1980;

= alcatuirea neconforma a joantei de lakm 186+133, dintre al 2-lea panou tampon (JIL) si al 3-lea panou
de pe firul stang, in sensul de mers al trenului (prinderea orizontala nu era completa, eclisarea capetelor
de sind fiind asiguratd doar prin intermediul a doud buloane orizontale, ambele amplasate la capatul Y
al celui de-a 2-lea panou si existenta unui cuponas de 5 cm), contrar prevederilor art. 14 pct.3 din
Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante — editia 1980.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca,
ruperea multipla si completa a sinei aflate pe firul din dreapta (in sensul de mers al trenului) a
primului panou tampon aferent schimbéatorului de cale nr.16 (de la km 186+120,50 pana la ultima
joanta a acestuia - joanta de la cdlcaiul inimii de incrucisare), sub actiunea fortelor dinamice
transmise ciii de materialul rulant, rupere ce a fost generatia de mentinerea in cale a sinelor mult
peste limita lor de functionare si de depasirea capacitatii de transport reglementate a sinelor
respective a reprezentat un factor critic a producerii acestui accident. Intrucét, acest lucru reprezinti o
conditie care, dupd toate probabilititile, dacd ar fi fost eliminatd, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta reprezinta un factorul cauzal al accidentului
feroviar.

Din evidentele Sectiei L2 Rosiori, in luna noiembrie 2023, la districtul nr.10 Jianca figurau urmatoarele
sine defecte pe linia 100, firul II de circulatie, intre km 158+000 + 186+500, depistate in urma verificarilor
efectuate cu defectoscopul ultrasonic:

= 148 sine defecte categoria a I1-a;

= 2 sine defecte categoria a [-a

Pe zona cuprinsd intre km 186+100 + 186+300, pe linia II directd din Hm Leu existau un numar de 3 sine
defecte, 2 defecte categoriaall-a si un defect categoria a I-a

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de cdtre Sectia L2 Rosiori, rezulta ca in cursul
ultimilor 5 ani, pe raza Districtului nr.10 Jianca, au avut loc 59 de cazuri de ruperi de sina pe CFJ pe linia
100, firul II, intre statia CFR Caracal si hm Leu, astfel:

- inanul 2023 - 10 cazuri;

- 1nanul 2022 - 18 cazuri;

- 1nanul 2021 - 5 cazuri;

- 1n anul 2020 - 16 cazuri;

- 1inanul 2019 - 10 cazuri.

Numadrul mare de sine rupte si defecte a dus la un numar foarte mare de intreruperi neconstructive si un
consum mare de sind care a fost introdusa in cale, fiind depasitd capacitatea de interventie in puncte in
cadrul lucrarilor de intretinere. Din cauza lipsei unui stoc de sind tip 65 la dimensiunile prevazute in
codurile de practica si cu o vechime rezonabild, personalul care asigurd mentenanta a fost nevoit sa
introduca in cale sine, aflate in stare semibund, avute la dispozitie, sub dimensiunea instructionald de 10 m
(pe CFJ) si fara a se tine cont de anul fabricatiei.

Existenta in cale a unui numar foarte mare de sine defecte depistate in urma verificarilor cu defectoscopul
ultrasonic si numarul mare de ruperi de sina ca urmare a fenomenului de oboseald a otelului din sine si a
depasirii capacitatii de transport reglementata a sinei, este o consecintd a faptului ca ultima reparatie
capitala a liniei curente 100, firul II, intre statia CFR Caracal si Hm Leu a avut loc Tn anii 1985 — 1986.
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Neexecutarea timp de 39 de ani a acestor tipuri de lucrdri, coroboratd cu resursele materiale si umane
alocate sub nivelul cerintelor impuse de realizarea lucrarilor de intretinere curenta si reparatii In executie
manuald, au condus an de an la degradarea accentuata a infrastructurii feroviare.

In conformitate cu prevederile art.9 din Instructiuni pentru lucrdrile de reparatie capitald a liniilor de cale
ferata nr.303/2003, referitor la programarea lucrarilor de refactie totala, se specifica: ,, Refactia totald a
liniei se programeaza si executd atunci cand.:

a) numarul ruperilor de sine, cumulat de la introducerea acestora in cale, este mai mare de 30 buc/km;

b) numarul ruperilor de sine, in ultimii 5 ani de dinaintea anului diagnozei caii, este mai mare de 1
buc/an/km;

C) numarul defectelor de sine depistate ultrasonic, tratate conform reglementarilor specifice in vigoare,
depaseste 4 buc/an/km;

d) uzura sinelor este la limitele maxime admise de reglementarile specifice in vigoare;

€) traficul cumulat suportat de tine de la introducerea acestora in cale depdseste capacitatea de
transport reglementata a sinelor respective existente in cale;

f) numarul sinelor si elementelor metalice de prindere scoase izolat din cale din cauza ruperii sau
aparitiei defectelor determinate de fenomenul de oboseala a otelului, ca urmare a traficului suportat,
depaseste capacitatea de interventie in puncte in cadrul lucrarilor de intretinere.

Q) numarul traverselor necorespunzdtoare scoase izolat din cale din cauza aparitiei defectelor
determinate de traficul suportat depagseste capacitatea de interventie in puncte in cadrul lucrarilor
de intretinere,

h) numarul elementelor de prindere din cauciuc si/sau polietilena scoase izolat din cale din cauza
uzurii, ruperii sau aparitiei fenomenelor de oboseala ca urmare a traficului suportat, depdseste
capacitatea de interventie in puncte in cadrul lucrarilor de intretinere;

1) prisma caii a atins un grad de colmatare care nu mai asigurda scurgerea apelor si nu mai permite
realizarea in conditii normale a burajelor de intretinere, fie datorita deprecierii pietrei sparte ca
urmare a traficului suportat, fie datorita caderii din vagoane a marfurilor pulverulente transportate
in vrac - ciment, pietris, nisip, minereu, carbune, ingrasaminte si alte asemenea;

) sinele, traversele, prinderile sinelor de traverse si modul de alcatuire al cdii nu mai corespunde
sarcinilor pe osie si vitezelor de circulatie si impiedica sporirea capacitatii de transport si/sau
utilizarea rationala a materialului rulant modern.

K) apare necesitatea recdstigarii, prin refactie totald, a sinelor si materialului metalic marunt de cale
pentru intrefinerea/reparatia altor linii de cale ferata construite cu materiale de cale care nu se mai
fabrica.”.

Neefectuarea lucrdrilor de reparatii capitale la termenele prevazute de reglementdrile si instructiile n
vigoare are un impact negativ asupra elementelor suprastructurii caii ferate:

uzura sinelor, avand in vedere ca traficul cumulat suportat de la introducerea acestora in cale depaseste
capacitatea de transport reglementata a sinelor respective existente in cale si ca urmare a fenomenului
de oboseala a otelului;

defecte ale traverselor din beton determinate de traficul suportat si de degradarea betonului ca urmare a
alternantei ciclurilor de inghet-dezghet;

uzarea elementelor metalice de prindere.

In concluzie, depisirea termenelor, previzute de legislatia aplicabili, pentru efectuarea lucririlor de
reparatii capitale a liniei pe zona producerii accidentului feroviar, a reprezentat un factor critic al
producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de producere a
accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a
apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.
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4.b.3. Instalatii tehnice

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

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd cd mentenanta liniilor si aparatelor de
cale de pe raza de activitate a districtului nr.10 Jianca era asigurata de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa,
3 revizori de cale, 9 meseriasi intretinere cale si 1 muncitor necalificat.

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

Operatorul detransport feroviar (OTF)

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

Durata serviciului continuu maxim admis efectuat de catre mecanic, in conducere simplificatd, implicat in
producerea accidentului, a fost de 4ore si 53minute (de la luarea in primire a locomotivei, in tranzit, in
statia CFR Targu Jiu, la ora 20:30 si pana la producerea accidentului, la ora 01:23) s-a incadrat in limitele
admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

= districtul de linii are in intretinere: 61,990 km conventionali, din care 53,730 km linie curenta, 3,790
km linii din statii s1 4,470 km conventionali pentru aparatele de cale;

» |adataproducerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate
a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa, 3 revizori de cale, 9 meseriasi
intretinere cale si 1 muncitor necalificat;

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

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Divizia Linii - Sectia L2 Rosiori, numarul personalului
muncitor necesar in anul 2024 pentru districtul nr.10 Jianca este de 47 muncitori.

Comisia de investigare a constat ca, la functia meseriasi intretinere cale, exista un deficit de 37 lucratori
din totalul necesar de 47 lucratori.
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Se poate concluziona astfel ca, lipsa corelarii necesarului de personal cu necesarul de lucrari rezultate in
urma recensamintelor efectuate la districtul de linii, are implicatii directe in activitatea de mentenanta,
favorizand manifestarea pericolului de deraiere atrenurilor.

La data producerii accidentului, stocul de sind noua sau semibuna de laacest district delinii era0.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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 feroviard, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind eliberarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-
se in posesia Autorizatiei de 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 nationalda si acceptarea SMS al administratorului de
infrastructura feroviard si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructura
feroviara.

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

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

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

= declaratia de politica n domeniul sigurantei;

= manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind starea tehnici a

suprastructurii cdii, comisia de investigare a verificat dacad acest SMS dispune de proceduri pentru a garanta

ca:

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

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

a) referitor la indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini cerintele de la litera &), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedura
operationala cod PO 2-7.5-04 ,, Mentenanta liniilor”, editia 1, revizia 0, in vigoare de la data de 31.03.2009.
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In acest document, la Anexa nr. 1 —,, Tipuri de lucrdri de intretinere curentd”, sunt previazute lucrarile de

intretinere curentd care trebuie sa se desfdsoare in functie de anotimp. Astfel, In Anexd se regasesc

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 mdsura in care nu se poate amana
pdana 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 corespunzatoare deruldrii procesului de mentenanta a infrastructurii

feroviare sunt mentionate de procedura. Dintre acestea, in contextul accidentului analizat, sunt relevante:

= Instructia de intretinere a suprastructurii cdii ferate — nr.300/ editia 2003;

= Instructia privind fixarea termenelor §i a ordinii 1n care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

= Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante — editia 1980.

In urma verificarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, S-au constatat unele
neconformitati care NU au influentat producerea accidentului, dar care reprezintd nerespectari ale unor
coduri de practica.

Astfel, au fost Incalcate urmatoarele prevederi:

= art.7, pct. Al din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la nivelul transversal;

= art.7, pct.A.4. din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989, referitor latolerantele admise ale torsionarii caii;

= art.7, pct. A 3din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - nr.314/1989,
referitor la denivelarile incrucisate;

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

» art. 14 pct.3 din Instructia pentru alcdtuirea, intretinerea si supravegherea cdii fard joante — editia
1980, referitor la starea elementelor prinderilor verticale si orizontale.

Codul de practicd ,,Instructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300", editia 2003, precizat
in aceastd procedura operationald are o importantd deosebitd, deoarece indicd norma de manoperd si
consumul de materiale la lucrdrile de intretinere a suprastructurii cdii ferate pe o anumita linie, pentru
readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare.

Avand in vedere dimensionarea Districtului nr.10 Jianca si a cantitdtilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatie a caii, analizata la punctul 4.c.3.,
comisia de investigare concluzioneaza ca nu Se putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in
conditiile si termenele prevazute de codurile de practica.

Cel mal probabil, cele prezentate mai sus au condus la crearea conditiilor in care s-a manifestat factorul
cauzal al producerii accidentului (vezi cap.4.b.2).

In concluzie, asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane in raport cu cel
necesar pentru realizarea mentenantei corespunzitoarea a liniei si mentinerea geometriei caii in
tolerantele admise reprezinta un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic este
de naturd organizationald si manageriala, n legaturd cu aplicarea SMS si ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru
accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.
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b) referitor |a identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitdatile altor organizatii si/sau
e SoOane.

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

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

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 eficacitétii acestora,
prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor posibile oportunitati”.

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, afost intocmit si pus la dispozitia comisiei
de investigare, Registru de riscuri - 2023 (act nr.22/3/11/04.01.2023 emis de Divizia Linii). Pentru
activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta si monitorizare
linii”, a fost identificat si 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”.

Identificarea initiald s-a facut in anul 2013, cu o revizuire in lunaianuarie 2024.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 — (,,medie”
probabilitate sa se intample pe o perioadd medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar putea intampla
de cateva ori intr-un interval de pana la 3 ani, probabilitate medie), Impact 3 — (,,impact mediu”: evenimente
de importantd moderatd cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un impact mediu).

Urmare acestor criterii, arezultat Expunerea 9 — riscuri medii: necesita actiuni pentru reducerea riscurilor.
Se pot stabili masuri de control.

In acest caz, masurile de siguranti stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat au fost: tratare
(atenuare).

Avand 1n vedere cd, asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane in raport cu cel
necesar pentru realizarea mentenantei corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei caii in tolerantele
admise a fost identificat ca un factor sistemic a producerii accidentului investigat, care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare a verificat care sunt masurile de
siguranta adoptate pentru mentinerea acestui risc sub control. In urma analizarii Registrului de riscuri
intocmit pentru ramura linii, S-a constatat ca nu a fost efectuata o evaluare a riscului asociat pericolului
generat de neasigurarea resurselor materiale si umane.

Prin actul nr.2/9/130 din 06.05.2019, Directia de Linii Bucuresti a emis ,,Evidenta pericolelor privind
siguranta feroviara”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele identificate privind
siguranta feroviard in ramura de linii, fiind amintit pericolul privind ,.sine defecte de categoria I sau cu
tonaj inmagazinat depdsit, mentinute in cale”, avand ca risc asociat ruperea sinei si drept consecinta
inchiderea circulatiei.

46



In acest caz, masurile de siguranta stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat sunt: ,,restrictii de
vitezd, inlocuire sina”. Pentru aplicarea acestor masuri sunt necesare verificari cu defectoscopul ultrasonic,
la intervalele stabilite de codurile de practicd. Avand in vedere ca ruperea multipla si completa a sinei, ca
urmare a mentinerii in cale a sinelor mult peste limita lor de functionare, a condus la producerea
accidentului feroviar, fapt care a reprezentat factorul cauzal a producerii accidentului, aceasta
demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu au fost aplicate sau au
fost aplicate necorespunzator.

In concluzie, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, Al a respectat cerinta 3.1.1.1
litera a) din Anexa II, respectiv ,,identifica si analizeaza toate riscurile operationale, organizationale si
tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfdasurate de organizatie”, dar,
desi Al are proceduri in acest sens, prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care
se poate pune 1n discutie performanta SMS de la nivelul AL

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de catre Al a faptului ci intretinerea infrastructurii
este furnizatd in sigurantd, si cd aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a
produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de
mentinere in cale a sinelor defecte de categoria I sau cu tonaj inmagazinat depasit de catre
administratorul de infrastructuri, reprezinta un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat
acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare i conexe in viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Lamomentul producerii accidentului feroviar, GRS, in calitate de OTF avea implementat sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivel (UE) 2016/798 privind
siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile, acesta aflandu-se in posesia Certificatului Unic de
Sigurantd cu numarul de identificare RO1020220109, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana
confirma acceptarea SMS al OTF, certificat ce este emis de la data de 18.05.2022 si este valabil pana la
data de19.08.2025.

In conformitate cu certificatul unic de siguranti detinut la momentul producerii accidentului, GRS era
autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
periculoase, pe toate sectiile de circulatie acceptate in cadrul procesului de evaluare, sectii care includ si
sectia pe care s-a produs accidentul (Craiova- Caracal).

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de
sigurantd, la pozitia nr.1 se regaseste inscrisd locomotiva EA 389, locomotiva care a remorcat trenul
implicat in accidentul feroviar.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina operatorului de transport GRS, care
sa influenteze producerea accidentului, comisia de investigare nu a considerat necesard extinderea
investigatiei asupra SM S adoptat la nivelul acestuia.

4.e. Accidente anterioarecu caracter similar

Accidentul feroviar produs in data de data de 17.02.2020, ora 02:30, pe raza de activitate a Sucursaei
Regionale CF Craiova, intre Hm Farcasele si statia CFR Draganesti Olt, in circulatia trenului de marfa
nr.34372 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL ), remorcat cu locomotiva
EA 1088, in zona capatului X al pasajului inferior avand axul la km 142+378, aflat intre Hm Farcasele si
statia CFR Draganesti Olt, firul 11, s-a produs deraierea a 13 vagoane din compunerea trenului, a 7-lea,
respectiv delaa 9-lealaal 20-lea.

Cauza directd probabila a producerii accidentului a constituit-o ruperea multipla si completa a sinei aflate
pe firul din partea dreapta a caii in sensul de mers a trenului (firul exterior al curbei), in zona capatului X
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al pasajului inferior cu axul la km 142+ 378, rupere ce s-a produs sub actiunea fortelor dinamice transmise
caii de materialul rulant in miscare.

Cauza producerii accidentului a fost enuntata ca si probabila avdnd in vedere distrugerile suferite la linie
dupa producerea accidentului, distrugeri care au limitat verificarile si constatarile efectuate pe teren.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente care
S-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER a emis urmatoarele
recomandari de siguranta:

1. Autoritatea de Siguranta Feroviara Romand — ASFR se va asigura ca administratorul de infrastructura
feroviara publica va evalua riscul asociat pericolului de nerealizarea la timp a lucrarilor de reparatii
capitale la infrastructurd impuse de codurile de practica si va stabili masuri de tinerea sub control al
acestuia

2. Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR se va asigura cd administratorul de infrastructura
feroviara publicd va evalua riscul asociat pericolului de mentinerea in curbe a sinelor cu uzuri avansate
ale ciupercii sinei si va stabili masuri de tinerea sub control al acestuia.

3. Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana — ASFR se va asigura cd administratorul de infrastructura
feroviara publica va reevalua riscul asociat pericolului de mentinerea in cale a sinelor cu defecte de
suprafata si va stabili masuri de tinerea sub control al acestuia.

4. Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR se va asigura ca administratorul de infrastructura
feroviara publicd va evalua riscul asociat pericolului de mentinerea in cale a defectelor semnalate in
urma masuratorii cu vagonul de masurat calea si va stabili masuri de tinerea sub control al acestuia.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the analysis and conclusions

Considering the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure, mentioned
in Chapter 3.a.5, it can be stated that the improper technical condition of the track superstructure caused
the derailment.

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

Causal factor

The multiple and complete breakage of the rail on the right-hand side (in the running direction of the train)
of the first buffer panel of the switch no.16 (from km 186+120,50 up to the last rail joint - the joint at the
heel of the frog), under the action of the dynamic forces transmitted to the track by therolling stock, a break
that was generated by keeping the rails well above their operating limit and by exceeding the regulated
transport capacity of thoserails.

Contributing factor

Exceeding the deadlines, laid down by the applicable legisation, for carrying out capital repair work on
the line, in the area where the railway accident occurred.

Systemic factors

= ensuring of insufficient material and human resources, in relation to the necessary ones, for the
performance of proper maintenance of the line and keeping of the track geometry between the accepted
tolerances,

= ineffective management of the risks associated with the danger of keeping railsin operation, with defects
of category | or with stored tonnage exceeded by the infrastructure administrator.

48



5.b. Measurestaken since the accident
None.

5.c. Additional remarks

During the investigation, on the section (not affected by the derailment) prior to the multiple and complete
breakage of therail on the right-hand side of the track at the right-hand point of the joint at km 186+120,50,
several non-conformities were identified which represent deviations from the codes of practice (exceeding
thetolerances allowed at the transverse level, exceeding the permissible value of track twist, exceeding the
permissible value of 5 mm for counter-cant of the outer rail, exceeding the variation of track gauge by 2
mm/m or less and non-conforming composition of the left-hand joints at km 186+121 and 186+133), which
are described in detail in Chap. 4 "Accident analysis'.

Considering the manner of occurrence of the accident, the investigation commission considers that the non-
conformities presented above are not relevant to the conclusions on the factors causing the occurrence and
consequences of thisrail accident.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal and systemic factors identified during the investigation, in order to prevent similar
accidents/incidents in the future, in accordance with the provisions of art. 26, paragraph (2) of the
Emergency Government Decision no.73/2019 for railway safety, the investigation commission considers
timely to issuethe next safety recommendations, addressed to Romanian Railway Safety Authority -
ASFR, in accordance with the limits of its competences, takes the measur es necessary to assur e that
the safety recommendations issued by AGIFER are considered and, if case, they are followed.
According to the provisions of art.26, paragraph (3) of the Emergency Government Decision no.73/2019
ASFR shall notify periodically AGIFER, at least 6 months, about the measures taken or planned
following the recommendationsissued.

Preamble Recommendation 477/1

Following the investigation carried out by Romanian Railway Investigation Agency - AGIFER for the

railway accident of similar nature presented in Chap.4.e, an accident that occurred within the railway

county Craiova, on 17" February 2020, between the railway stations Fircasele and Draganesti Olt, by

derailment of 13 wagons of the freight train no.34372 (got by the railway undertaking SC Constantin Grup

SRL), the following safety recommendation was issued:

“Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall take care that the public railway infrastructure

administrator will assessthe risk associated to the danger of failure to carry out on time the capital repair

works imposed by the codes of practice and will establish the measures for keeping it under control."

By Act no. 2330/40/27.04.2022, ASFR communicated the status of the implementation of the measures

taken by CNCF ”"CFR” SA as a consequence of the safety recommendations issued by AGIFER, on the

occasion of the completion of the investigation actions in 2021. Thus, the following measures taken were

communicated:

Keeping under control the safety risks caused by failure to carry out capital repair works on time requires

the following measures:

a) restricting traffic speeds on areas with track gauge, level and directiona defects, in accordance with
safety rules,

b) limiting the maximum running speeds of trains, with the inclusion of additional running times in the
timetables.

Although these measures, taken by SRCF Craiova, have an influence on the impact, they are not such asto

reduce the likelihood of accidents. At the same time, the checks carried out, revealed that in the Risk

Register of SRCF Craiova- Lines Division (act n0.22/3/11/04.01.2023) the risks associated with the danger
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generated by the failure to carry out on time the overhaul works on the infrastructure imposed by the codes
of practice were not assessed. In view of the above, AGIFER considersit appropriate to revert to the safety
recommendation issued during the investigation of the accident that occurred on 17.02.2020 and to re-issue
the same safety recommendation:

Safety Recommendation 477/1

The public railway infrastructure manager will assesstherisk associated to the danger of failureto
perform, on time, the infrastructure overhaul works, imposed by the practice codes and will
establish the measuresfor keeping it under control.

Preamble Recommendation 477/2

Following the analysis of the Risk Register - 2024 drawn up by the Lines Division — Craiovarailway county
for the lines branch, investigation commission found out that no analysis was carried out on the risk
assessment associated with the danger generated by the failure to ensure the material and human resources
to perform proper maintenance of the line and maintain the track geometry within the tolerances allowed.
In the light of the findings and conclusions of the investigation commission above-mentioned, AGIFER
issues the following safety recommendation in order to prevent accidents that could occur in conditions
similar to those presented in this report:

Safety Recommendation 477/2

Thepublicrail infrastructure manager will assesstherisk associated to the danger generated by the
insufficient material and human resour cesand will establish viable safety measuresfor keeping these
risksunder control.

Raportul de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
SC Global Rail Solution SRL.
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