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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
13.04.2022, ora 05:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificatd) la iesirea din hm Dragotesti, de la linia 3 abatuta, intre
semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al hm Dragotesti, dinspre hm Borascu, la km
40+830, prin deraierea de toate osiile a locomotivei ED 050 ce remorca trenul de marfa nr. 64208,
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legdtura cu
producerea accidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 13.04.2022, ora 05:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificata) la iesirea din hm Drdgotesti, de
la linia 3 abatutd, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al haltei de miscare
Dragotesti, dinspre hm Bordscu, la km 40+830, prin deraierea de toate osiile a locomotivei ED 050
ce remorca trenul de marfa nr.64208, apartinind operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.



AVERTISMENT

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

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

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

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat In niciun caz

......

sau colective.

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

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



RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 13.04.2022, ora 05:24, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla
electrificatd) la iesirea din hm Dragotesti, la km 40+830, prin deraierea de toate osiile a locomotivei
ED 050 ce remorca trenul de marfa nr. 64208
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actionarea efectivd a comenzilor locomotivei, In vederea pornirii,
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locomotiva electrica titulard a trenului de marfa nr.64208
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probabilitétile (Regulament (UE) nr.572/2020)
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consecintelor, Tnsd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze si sa execute activitati in legaturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor
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Dispozitiv de siguranta si vigilenta de pe locomotiva

Ministerul Transporturilor
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1. REZUMAT

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

Figura nr.1 — locul producerii accidentului

La data de 13.04.2022, trenul de marfa nr. 64208 (apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), a fost expediat la ora 05:15 de la linia nr.3 din hm Dragotesti si avea ca
destinatie statia CFR Turceni.

Trenul de marfa nr.64208 a fost remorcat de locomotiva ED 050 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) si avea in compunere 40 de vagoane de tip Fals incarcate
cu carbune, 3200 tone, 160 osii, cu o lungime de 625 metri.

In jurul orei 05:24, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al haltei de miscare
Dragotesti, dinspre hm. Borascu, la km 40+830, s-a produs deraierea locomotivei de remorcare ED 050
de toate osiile.

Prima urma de escaladare a flancului activ al sinei a fost constatata pe partea dreapta a sensului
de mers, la km. 40+830, fiind produsd de catre roata atacantd din dreapta a primului boghiu al
locomotivei, 1n sensul de mers. La o distantd de 1,30 m dupa punctul de escaladare, pe partea stinga a
ciii, s-a constatat o urma de cadere in interiorul ciii, de pe suprafata de rulare a sinei din stinga. In
continuare rotile au circulat in stare deraiata pe buloanele verticale si pe stratul de carbune, ce acoperea
prinderea si traversele, antrenind in deraiere si celelalte osii ale locomotivei.

Trenul a circulat cu locomotiva in stare deraiata o distantd de aproximativ 22 m, dupa care s-a
oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.
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Urmarile accidentului

Suprastructura caii
In urma producerii acestui accident au fost afectate elementele componente ale suprastructurii
caii pe o lungime de aproximativ 22 m.

Instalatii feroviare
Ca urmare a producerii deraierii nu au fost afectate elemente ale instalatiilor.

Perturbatii in circulatia feroviara
Urmare producerii acestui accident a fost afectata circulatia si manevra 1n capatul X al haltei de
miscare Dragotesti si pe linia curentd Borascu - Dragotesti.

Dupa producerea acestui accident feroviar circulatia trenurilor intre hm. Dragotesti si hm.
Borascu a fost inchisd de la ora 05:35. La data de 14.04.2021, ora 03:40, circulatia trenurilor a fost
reluatd cu restrictie de viteza de 10 km/h.

Nu au fost Inregistrate Intarzieri in circulatia trenurilor de calatori, sectia de circulatie Dragotesti
— Turceni fiind destinata circulatiei trenurilor de marfa.

Persoane vatamate
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat morti sau raniti.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare
Repunerea pe sine a locomotivei deraiate ED 050 s-a efectuat cu echipa auto cu vinciuri
hidraulice apartinand SRCF Craiova si s-a finalizat la data de 14.04.2022, ora 01:30.

*
% %

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
prezentate in cuprinsul raportului de investigare, se poate afirma cd, mentinerea geometriei cdii peste
tolerantele admise care impuneau dispunerea masurilor de remediere sau masuri SC, a condus la
producerea deraierii.

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

Factor cauzal

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care rampa torsionarii
caii depdsea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor si a unor denivelari incrucisate care
depaseau tolerantele admise in exploatare, fapt ce a condus la depdsirea limitei de stabilitate la deraiere.

Factor contributiv:
e Monitorizarea ineficienta a evolutiei defectelor inregistrate cu caruciorul de masurat calea,
fapt care a favorizat agravarea acestora.

Factori sistemic:

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

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



Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 13.04.2022, la iesirea din hm Dragotesti, de la linia 3
abdtuta, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contrd al hm Dragotesti, dinspre hm Bordscu,
pe linia II directa la km 40+830, fost generat de starea tehnicd necorespunzatoare a infrastructurii
feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci starea tehnici necorespunzitoare a caii a fost determinati
de mentenanta necorespunzatoare, care nu a fost realizatd in conformitate cu prevederile codurilor de
practica (documente de referinta asociate procedurilor din SMS de la nivelul AI).

Prin aplicarea propriilor proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor,
precum si a prevederilor din codurile de practica, parte componentd a SMS, Al ar fi putut s mentina
parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor impuse de siguranta feroviara si, astfel, ar
fi evitat producerea accidentului feroviar.

Preambul recomandarea nr.424/1

Comisia de investigare a constatat faptul ca Al nu a evaluat riscurile generate de neasigurarea,
la nivelul sectiilor de linii, a unui numar suficient de salariati pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea a liniei $i mentinerea geometriei caii in tolerantele admise.

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

Recomandarea nr.424/1

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

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

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

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

sau colective.

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

AGIFER a fost avizata in data de 13.04.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfanr.64208. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de
circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificatd) la iesirea din hm Dragotesti, de la linia 3
abdtuta, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al hm Dragotesti, dinspre hm Bordscu,



la km 40+830, s-a produs deraierea de toate osiile a locomotivei ED 050 ce remorca trenul de marfa
nr.64208.

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

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei suprastructurii cii;

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;

» competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident;

» asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

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

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 14.04.2022 prin decizia nr. 424, Directorul
General al AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare impreund cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatilor responsabile cu Intretinerea acestuia.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de catre membrii comisiei de
investigare impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului.

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

2.3. Comunicare si consultare

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

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu
entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. Comisia de
investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate. Comisia de
investigare a avut acces la informatiile relevante si a efectuat intervievarea personalului implicat, pe
baza unor solicitdri scrise adresate partilor implicate.

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

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

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



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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode
de analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

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

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

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

» analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante 1n raport cu factorii critici implicati
in producerea accidentului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

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

La data de 13.04.2022, trenul de marfa nr. 64208 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), a fost expediat la ora 05:15 de la linia nr.3 din halta de miscare Dragotesti
si avea ca destinatie statia CFR Turceni.

Figura nr.2 — Schita capatului X al hm Dragotesti unde s-a produs accidentul feroviar

Trenul de marfa nr.64208 a fost remorcat de locomotiva ED 050 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) si avea in compunere 40 de vagoane de tip Fals incarcate
cu carbune, 3200 tone cu o lungime de 625 metri.
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In jurul orei 05:24, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contra al haltei de miscare
Dragotesti, dinspre hm. Borascu, pe linia II directd la km 40+830, s-a produs deraierea locomotivei de
remorcare ED 050 de toate osiile.

Prima urma de escaladare a flancului activ al sinei a fost constatata pe partea dreapta a sensului
de mers, la km. 40+830, fiind produsa de catre roata atacantd din dreapta a primului boghiu al
locomotivei, in sensul de mers. La o distantd de 1,30 m dupa punctul de escaladare, pe partea stinga a
ciii, s-a constatat o urma de cadere in interiorul ciii, de pe suprafata de rulare a sinei din stinga. In
continuare rotile au circulat in stare deraiata pe buloanele verticale si pe stratul de carbune, ce acoperea
prinderea si traversele, antrenind in deraiere si celelalte osii ale locomotivei.

Foto nr. 1, Locomotiva ED 050 deraiata de toate osiile

Trenul a circulat cu locomotiva in stare deraiata o distantd de aproximativ 22 m, dupa care s-a
oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia II directa din hm. Dragotesti este de 20 km/h,
fiind restrictionata la 10 km/h, pe zona cuprinsa intre km.40+797+42+400, de la data de 14.10.2013,
din cauza starii necorespunzdtoare a caii. La data de 11.02.2015 restrictia de viteza a fost transformata
in limitare de viteza.

Circumstante externe la locul accidentului
Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului. La
momentul producerii accidentului, temperatura in aer era de 0°C iar cerul era senin.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Conform art. 3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 13.04.2022 se incadreaza ca si deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulamentul de investigare acest accident se clasifica la art.7 alin.(1) lit.b, respectiv deraieri de
vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

Nu e cazul.

Pagube materiale:

» material rulant
— aparator animale post conducere I cu lamele smulse din suruburi si indoite;
— aparator animale post conducere II cu lamele indoite;
— cuplaj transversal cu cap fix inlocuit, datorita ruperii la locul accidentului.

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

»> mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de

catre partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 7.256,91 lei fard TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativd a pagubelor

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

Alte consecinte

Urmare producerii acestui accident a fost afectatd circulatia si manevra in capatul X al hm
Dragotesti si pe linia curentd Bordscu - Dragotesti.

Repunerea pe sine a locomotivei deraiate ED 050 s-a efectuat cu vinciuri hidraulice apartinand
SRCF Craiova si s-a finalizat la data de 14.04.2022, ora 01:30.

Dupa producerea acestui accident feroviar circulatia trenurilor intre hm Dragotesti s hm Borascu
a fost inchisa de la ora 05:35. La data de 14.04.2021, ora 03:40, circulatia trenurilor a fost reluata cu
restrictie de viteza de 10 km/h.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF

CNCF este managerul de infrastructura feroviara publicd din Roméania care administreaza si
intretine infrastructura feroviard publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare detinand Autorizatie de Sigurantd emisd in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia nationala aplicabila, eliberata de catre ASFR la data
de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pand la data de 27.12.2026.

CNCF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova. Partile (subunitatile de
bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Hm Dragotesti, halta unde s-a produs accidentul;
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» Sectia de linii L4 Drobeta Turnu Severin si districtul de linii nr.6 Turceni care au
asigurat mentenanta suprastructurii caii,

SNTFM

SNTFM este operatorul national de transport feroviar de marfa.

SNTFM are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare. La data
producerii accidentului SNTFM detinea urmatorul Certificat de Sigurantd eliberat in conformitate cu

prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice: — Certificatul unic de sigurantd - cu numarul
de identificare RO1020210067 valabil de la data de 15.06.2021, pana la data de 14.06.2026.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceastd investigatie apartinind OTF SNTFM sunt:
— SNTFM - Punct Lucru Craiova
— SNTFM - Depoul Craiova
— SNTFM - Punct Lucru Craiova Zona Turceni.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului
Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF sunt: IDM de
serviciu in hm Dragotesti, seful de sectie L4 Drobeta Turnu Severin, seful de sectie adjunct, seful de
district, picherul, seful de echipa si revizorul de cale din cadrul districtului L nr.6 Turceni.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 64208 (apartinaind OTF SNTFM), la momentul producerii accidentului avea
in compunere 40 de vagoane de tip Fals incércate cu carbune si a fost remorcat de locomotiva electrica
ED 050.

Conform datelor inscrise In documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmatoarea
compunere: 160 osii, 3200 tone brute, 2214 tone nete, masa franata automat necesara dupa livret 1600
t - de fapt 1664 t, masa franata de mana dupa livret 320 t - de fapt 681 t si avea o lungime de 625 m.

Date constatate cu privire la locomotiva
Datele tehnice ale locomotivei ED 050 implicate in accidentul feroviar sunt urmatoarele:
Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

= felul curentului - alternativ monofazat

» tensiunea nominald, minima $i maxima in linia de contact -25kV/19 kV/27,5 kV;
= frecventa nominala - 50 Hz;

= formula osiilor -Co’ - Co’;

* Jungimea Intre tampoane - 19.800 mm;

= ecartament - 1.435 mm;

= sarcina pe osie -21t¢;

» yiteza maxima - 120 km/h;

® raza minima de inscriere in curba -90 m;

= transformator principal tip - TFVL 580;

* puterea nominala - 5100 kW;

= frana electrica - reostatica;

» echipamentul de frand pneumatica - automata tip KNORR KE-GPR;

» motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108.
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Figura nr.3 — Schita locomotivei ED 050

Constatari la locomotiva implicata in accident, ED 050:

» constatari facute la fata locului, imediat dupa producerea accidentului:

» frana automata si frAna directa corespunzatoare;

» frana de mana corespunzatoare;

* instalatia de producere a aerului comprimat corespunzatoare;

* instalatia INDUSI si dispozitivul de siguranta si vigilenta tip DSV, sigilate si in functie;
= etanseitatea instalatiei de aer corespunzatoare;

= statia RER buna;

» oglinzi retrovizoare bune;

* robinetul mecanicului KD se afla in pozitia de franare;

= gaparatele de masura si control erau in stare corespunzatoare si verificate metrologic;
* Jocomotiva deraiatd de toate osiile.

Constatari efectuate la locomotiva ED 050 la data de 27.04.2022 in cadrul Sectiei IRLU Craiova
A fost efectuata verificarea jocurilor mecanice si repartizarea sarcinilor pe osiile primului boghiu,
in sensul de mers. In urma masurdrii sarcinilor pe osii, au rezultat urmatoarele valori:

Osia nr: - 1 - 2 - 3
stanga dreapta stanga dreapta stanga dreapta
Sarcina [daN] 10130 10510 10060 9930 10530 10430
Diferenta [%] 1,8 0,7 0,5
Osia nr- 4 5 6
sia nr: - ~ A
stanga dreapta stanga dreapta stanga dreapta
Sarcina [daN] 10430 10280 9740 9990 9950 10520
Diferenta [%] 0,7 1,3 2,8

Valorile admise pentru diferentele de sarcini pe rotile aceleiasi osii (maxim 4%) nu au fost
depasite, diferentele constatate incadrandu-se in valorile reglementate.
Valorile jocurilor mecanice masurate se incadrau in domeniul admis.
Cu ocazia verificarilor s-au mai constatat urmatoarele:
- apardtor animale post conducere I cu lamele smulse din suruburi si indoite;
- aparator animale post conducere II cu lamele indoite;
- cuplaj transversal cu cap fix inlocuit, din cauza ruperii la locul accidentului.

Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva
ED 050:

Locomotiva a remorcat trenul de marfa nr.64208 plecand din halta de miscare Dragotesti la ora
05:15'.50"si a ajuns la viteza de 4 km/h pe o distanta de 34,35 metri.
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A circulat cu viteza de 4 km/h pe o distanta de 503,48 metri pana la ora 05:24'.23"dupa care viteza
trenului a scazut la 0 (zero) km/h pe o distanta de 7,85 metri, trenul oprindu-se la ora 05:24'.37".

Figura nr. 4 - Diagrama vitezei inregistrata de instalatia IVMS a locomotivei ED 050

Din analiza datelor Inregistrate de instalatia [VMS a rezultat ca deraierea locomotivei ED 050 s-
a produs la viteza de 4 km/h.

Date constatate la vagoane

Vagoanele nederaiate din compunerea trenului de marfa nr.64208:

» La cele 40 vagoane care nu au deraiat, din compunerea trenului de marfa nr. 64208, au fost
efectuate urmatoarele constatari:

= schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si starii de incarcare;

= procentul de franare automat si cel de mana era asigurat;

* robinetii frontali de aer erau in pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la urma trenului;

= sabotii de frAnd de la vagoanele din compunerea trenului au fost gasiti completi si cu grosime
corespunzatoare;

* Jegarea vagoanelor din compunerea trenului era efectuatd corespunzator, pentru un tren de
marfa.

3.a.5. Infrastructura feroviard

Linii

Accidentul feroviar s-a produs in hm Dragotesti, pe linia II directd, la km 40+830, intre semnalul
de iesire si semnalul de intrare de contrd al hm Dragotesti, dinspre hm Borascu.
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Foto nr. 2, sensul de mers al trenuluinr.64208

Suprastructura caii ferate in cuprinsul careia s-a produs deraierea este alcatuita din sina tip 49,
traverse de beton T 13, prindere indirecta tip K, cale fara joante.

Profilul longitudinal al caii este in palier (declivitate 0 %o).

In planul transversal al ciii profilul este mixt, astfel:
e pe partea dreaptd a cdii, In sensul de mers al trenului, este in debleu cu inaltimea de
aproximativ 2,00 m;
e pe partea stanga a caii, in sensul de mers al trenului, este in rambleu cu inaltimea de
aproximativ 5,00 m.

Prima urma de escaladare al flancului activ al sinei de catre roata atacantd, aflatd in dreapta a
primei osii a locomotivei, in sensul de mers (sens invers al kilometrajului), a fost identificat pe umarul
dintre flancul activ si suprafata de rulare a sinei din dreapta sensului de mers. Acest punct a fost marcat
pe teren ca punctul ,,0” si se afld la km 40+830.
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Foto nr.3,punctul ,,0” — prima urma de escaladare

Dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, s-a identificat pe sina din partea stinga o urma
de cadere de pe suprafata de rulare a sinei in interiorul caii. Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul
»A” si este situat la o distantd de 1300 mm dupa punctul ,,0”. Rotile au rulat in stare deraiatd pe
buloanele verticale si pe stratul de carbune ce acopera prinderea si traversele, o distantd de aproximativ
22 m.

Foto nr.4, punctul ,,A”: urma de cadere de pe suprafata de rulare a sinei in interiorul caii
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Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 40 de puncte de
reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,40”. in sensul de mers al trenului s-
au marcat 3 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-3”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si
nivel cu tiparul de masurat calea (tipar de masurat calea verificat metrologic tip Geismar cu seria si
nr.1908-38490).

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub
forma de diagrame (figura nr. 5 si nr. 6).

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

Figura nr. 5, diagrama ecartamentului

Figura nr.6, diagrama nivelului transversal
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Referitor la ecartamentul caii

Pe portiunea de linie unde a avut loc deraierea, ecartamentul cdii se incadreaza in tolerantele
admise 1n exploatare.

Referitor la nivelul transversal al cdii

In aliniament suprafetele de rulare ale sinelor celor doui fire trebuie si se giseasca la acelasi
nivel 1n profil transversal.

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cat si in
curba, sunt de +10 mm la liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h cu conditia ca variatia nivelului in limita
acestor tolerante sa se facd uniform pe distantd de cel putin 600 ori valoarea abaterii.

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii CF dupa deraierea din
data de 13.04.2022, au scos in evidentd faptul ca au fost depasite tolerantele admise la nivelul
transversal astfel: Intre punctele de reper ,,40” + ,,8” (valorile masurate fiind cu pana la 26 mm mai
mici decat limita minima admisa, depasirea maxima fiind nregistrata in punctul ,,13”) si Intre punctele
de reper ,,4” + ,,-3” (valorile masurate fiind cu pana la 50 mm mai mari decat limita maxima admisa in
punctul ,,0).

Torsionarea caii este un defect local si reprezintd diferenta de nivel transversal intre cele doua
fire ale caii masurate in doua puncte consecutive raportat la baza longitudinald de masurare a torsionarii
caii (2,5 m). Pentru viteze de circulatie mai mici de 10 km/h valoarea maxima a torsionarii caii este de
15 mm, cu inclinarea rampei defectului de 1:166, 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, de la punctul ,,13” Inspre
punctul ,,0”, in cuprinsul a noud zone masurate la o distanta de 2,5 m intre doud puncte consecutive,
inclindrile rampelor defectelor erau mai mari decét valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor
(1:166). Astfel, asa cum este exemplificat in diagrama nivelului transversal — figura nr.6, intre
punctele ,,5”+,,0” valoarea torsiondrii a fost de 50 mm, depasind valoarea maxima admisa a torsionarii
de 15 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:50 fatd de inclinarea admisa a rampei de 1:166.

In cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distanti 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 sd depaseasca valoarea admisd prevazutd 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 10
mm pe liniile cu viteza de 50 km/h sau mai mica.

In cazul investigat, valoarea deniveldrilor incrucisate a depisit valoarea admisi pentru
denivelarile incrucisate, incepand din punctul ,,30” in sensul de mers al trenului, astfel intre punctele
24”7 +,,0” a fost depasitd valoarea admisa de 10 mm cu 77 mm mai mult.

Referitor la starea traverselor

Traversele pe zona producerii accidentului sunt din beton tip T13, in stare buna, prinderea este
completa si activa.

Referitor la prisma de piatra sparta

Prisma de piatra spartd, pe zona producerii accidentului, era noroioasa si colmatata excesiv cu
carbune rezultat din activitatea de circulatie a vagoanelor Incarcate cu acest material, nefiind asigurata
scurgerea apelor pluviale.

La capetele traverselor stratul de carbune depaseste nivelul superior al traverselor si elementele
de prindere.

Date relevante cu privire la mentenanta si starea tehnicd a suprastructurii feroviare in zona
producerii accidentului feroviar, inainte de data producerii acestuia:

> 1In perioada 12.04.2021 — 12.04.2022 pe linia II directd din hm Dragotesti de la km 40+800 la
km 40+900 nu s-au efectuat lucrari de intretinere;
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La ultimul recensamant al traverselor pe linia II directa de la km 40+000 la km 414000, in anul
2021, au fost recenzate 136 bucati traverse din beton necorespunzatoare;

Ultima lucrare de reparatie periodica (RPc) pe linia II directa din hm Dragotesti intre km 40+800
+40+900 a fost efectuata in data de 16.07.2018;

Ultimul buraj mecanizat pe linia II directd din hm Dragotesti a fost efectuat in data de
19.07.2018;

In perioada 01.09.2021 — 12.04.2022 s-au efectuat masuritori cu CMC pe linia II directd din
hm Dragotesti astfel: in 30.09.2021si 22.03.2022.

Din analiza, efectuata de comisia de specialitate, asupra benzii inregistrate cu ocazia verificarii
liniei II directd din hm Dragotesti, cu CMC, la data de 30.09.2021, au fost inregistrate de la km 40+800
la 40+900 urmatoarele defecte:

— la km 40+885, defect ,,N4” cu valoarea de 30 mm;
— la km 40+883, defect ,,V3” cu valoarea de 11 mm;
— la km 40+879, defect ,,V3” cu valoarea de 15 mm;
— la km 40+876, defect ,,N4” cu valoarea de 26 mm;
— lakm 40+873, defect ,,V3” cu valoarea de 11 mm;
— la km 40+865, defect ,,V3” cu valoarea de 11 mm;
— la km 40+862, defect ,,N4” cu valoarea de 21 mm;
— la km 40+844, defect ,,V3” cu valoarea de 14 mm;
— la km 40+841, defect ,,N3” cu valoarea de 20 mm.

vV VvV VYV V¥V

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin rezulta cd nu au
fost remediate defectele depistate cu ocazia efectuarii masuratorilor cu CMC pe linia II directd din hm
Dragotesti pe portiunea cuprinsa intre km 40+800 +40+900.

In urma chestionarii personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei si a personalului de
conducere din cadrul Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, a rezultat ca defectele depistate nu au fost
remediate, pana la data producerii accidentului, din cauza personalului muncitor insuficient numeric, a
volumului mare de lucrari existent pe raza Districtului 6 Turceni (verificari parti ascunse la aparatele
de cale, inlocuiri de traverse necorespunzatoare, lucrari de detensionari pe calea fara joante, etc),
precum si a lipsei utilajelor de cale specifice pentru remedierea deficientelor constatate pe raza
districtului.

La ultima masuratoare efectuatd cu CMC, la data de 22.03.2022, pe zona unde a avut loc
deraierea au fost inregistrate urmatoarele defecte:
— lakm 40+882, defect ,,V4” cu valoarea de 16 mm;
— lakm 40+799, defect ,,V6” cu valoarea de 34 mm;
— la km 40+794, defect ,,V5” cu valoarea de 21 mm.

in procedura SMCM , INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea caruciorului de I}lésurat
calea, model PT-12-01" se precizeaza la art.6 pct.4 referitor la atributiile sefului de district: ,, /n cazul

depistarii unor defecte de grad 5 si 6, dispune masuri imediate de remediere a acestora sau masuri
SC”.

» Ultimele trei controale la districtul nr.6 Turceni, efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei
L4 Drobeta Turnu Severin, au fost in perioada 28+29.10.2021 de catre Seful de Sectie, in
perioada 23.03.2022 de catre Seful de Sectie adjunct si in perioada 27+28.01.2022 de catre
Instructorul L.

» Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Craiova la districtul nr.6
Turceni a fost In perioada 23 + 24.09.2021.

Instalatii

Hm Dragotesti este inzestrata cu instalatii de semnalizare de tip CED-CR2.
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3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

La data de 13.04.2022, trenul de marfa nr. 64208 a fost remorcat de locomotiva ED 050
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) si avea in compunere 40 de
vagoane de tip Fals incarcate cu carbune, 3200 tone cu o lungime de 625 metri.

Dupa efectuarea reviziei tehnice si probei de frand trenul a fost expediat din hm Dragotesti la data
de 13.04.2022, ora 05:15, de la linia nr. 3.

Trenul a circulat In conditii normale de siguranta circulatiei si a ajuns la viteza de 4 km/h pe o
distanta de 34,35 metri.

Dupa parcurgerea unei distante de 503,48 metri cu viteza de 4 km/h, dupa depasirea semnalului
de iesire de la linia 3, mecanicul de locomotiva a sesizat o miscare necontrolatd a locomotivei si a luat
imediat masuri pentru franare a trenului, executand franarea rapida.

Pe zona unde a avut loc deraierea, linia II directd prezenta deficiente din cauza mentinerii
geometriei caii peste tolerantele admise in exploatare la nivelul transversal, a existentei unei rampe a
torsiondrii si a unor denivelari Incrucisate care depaseau tolerantele admise in exploatare (v. cap.3.a.5).

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa oprirea trenului si constatarea producerii deraierii, mecanicul de locomotiva a luat masuri
de asigurare a mentinerii pe loc a trenului conform reglementarilor in vigoare si a avizat IDM din hm
Dragotesti si dispecerul de serviciu.

Declansarea planului de urgenta feroviar

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

Repunerea pe sine a locomotivei deraiate ED 050 s-a efectuat cu echipa auto cu vinciuri
hidraulice apartindnd SRCF Craiova si s-a finalizat la data de 14.04.2022, ora 01:30.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a.Roluri si sarcini

4.a.1. Administratorul de infrastructurd
In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, aceasta
companie are printre sarcinile principale asigurarea stdrii de functionare a liniilor, instalatiilor §i a
celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa
asigure o mentenantd corespunzdtoare a liniei, sd efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute
de legislatia aplicabila, sd doteze uman si material subunitdtile din subordine, astfel Incat activitatea
acestora sd aibd eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator de
infrastructura feroviard avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Ordonantei de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/ gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.
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In conformitate cu prevederile in vigoare, rolul Al este de a pune 1n aplicare masurile necesare
de control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii ce au condus la o stare tehnica necorespunzatoare a
acesteia in zona producerii accidentului, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui
accident, A.L. a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei circulatiei prin rolul
sdu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

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

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

4.a.2. Intreprinderile feroviare

OTF

SNTFM ,,CFR Marfa” SA efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in
interes public si/sau 1n interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant
motor si tractat detinut.

In conformitate cu Listele actualizate sectiilor de circulatie si a vehiculelor feroviare motoare
acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de sigurantd nr. RO1020210067
detinut de operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, operatorul de transport
feroviar de marfa este autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul cu locomotiva ED 050 pentru care SNTFM ,,CFR Marfa” SA este detinatorul si entitatea
responsabild cu intretinerea.

Intrucat, din constatarile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnica
a materialului rulant utilizat, sau de modul de conducere al trenului, comisia de investigare considera
ca SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu a fost implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in
producerea acestui accident.

4.b.Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupd producerea accidentului, prezentate cap.3.a.4 Compunerea si echipamentele trenului,
se poate afirma ca starea tehnicd a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupd producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca, starea tehnicd a suprastructurii caii a
cauzat producerea deraierii. Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

» 1in zona deraierii au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele
de reper ,,40” + ,,8” (valorile masurate fiind cu pana la 26 mm mai mici decat limita minima
admisd, depasirea maxima fiind inregistrata in punctul ,,13”) si intre punctele de reper ,,4” + ,.-
3” (valorile masurate fiind cu pana la 50 mm mai mari decat limita maxima admisa in punctul
,07), contrar prevederilor art.19, pct.6 din Instructia de norme §i tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;
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» a fost depasita valoarea maxima admisa a torsionarii caii pentru circulatia trenurilor in toate
punctele de reper de la punctul ,,13” inspre punctul ,,0”, in cuprinsul a noud zone masurate la o
distantd de 2,5 m intre doud puncte consecutive pana la punctul de producere al deraierii, in
sensul de mers al trenului. Astfel, intre punctele ,,57+,,0” valoarea torsionarii a fost de 50 mm,
depasind valoarea maxima admisa a torsiondrii de 15 mm, avand inclinarea rampei defectului
de 1:50 fatd de inclinarea admisd a rampei de 1:166,contrar prevederilor art.7, pct.A4 din
Instructia de norme i tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

» a fost depasita valoarea admisa pentru denivelarile incrucisate, incepand din punctul ,,30” in
sensul de mers al trenului, astfel intre punctele ,,24” + ,,0” a fost depasita valoarea admisa de
10 mm cu 77 mm mai mult, contrar prevederilor art.7, pct.A 3 din Instructia de norme §i
tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

Avand 1n vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate
concluziona cd, existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care
rampa torsionarii ciii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor si a unor
denivelari incrucisate care depiseau tolerantele admise in exploatare, a reprezentat o combinatie
de conditii constituind un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic
reprezintd un eveniment care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considerd ca acesta a reprezentat factorul cauzal al
accidentului.

4.b.3. Instalatii tehnice

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

4.c.Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane $i individuale
Intreprinderea feroviara

Personalul care a asigurat conducerea si deservirea locomotivei ED 050 (mecanic de locomotiva
s1 mecanic ajutor), care a remorcat trenul de marfa nr. 64208, implicat in accident, detinea permisele,
certificatele pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale, certificat
complementar, certificate medicale si certificate psihologice necesare desfasurarii acestei activitati.

Personalul care a efectuat revizia tehnica a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.
64208 detinea autorizatii, certificate medicale si certificate psihologice necesare desfasurarii acestei
activitati.

Administratorul de infrastructura

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a cdii L4 Drobeta Turnu Severin, care avea
sarcini de administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii
accidentului, era format din sef sectie si sef sectie adjunct.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd cd mentenanta liniilor si
aparatelor de cale de pe raza de activitate a districtului nr. 6 Turceni era asiguratd de 1 sef district linii,
1 picher, 3 sefi de echipa, 6 revizori de cale si 3 meseriasi intretinere cale.

Personalul districtului nr. 6 Turceni, angajat pe functiile de sef district linii, picher, sef 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.
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4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Administratorul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin in subordinea
careia se afla Districtul de linii nr. 6 Turceni, pe raza cdruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

» districtul de linii are in intretinere: 62,046 km conventionali, din care 38,564 km linie curenta,
11,242 km linii din statii si 12,24 km conventionali pentru aparatele de cale;

» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 1 picher, 1 sef de echipa, 6 revizori
de cale si 3 meseriasi intretinere cale;

» 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 L4 Drobeta Turnu
Severin, numarul meseriasilor de cale normati in anul 2022 pentru districtul nr. 6 Turceni este de 53
meseriasi de cale.

Comisia de investigare a retinut ca la functia meseriasi intretinere cale existd un deficit de 50
lucratori din totalul necesar de 53 lucratori. 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 mentenantd, favorizand manifestarea pericolului de deraiere a
trenurilor.

Ultimele masuratori efectuate cu CMC pe linia II directa din hm Dragotesti au fost in 30.09.2021
$122.02.2022.

Din analiza efectuata de comisia de specialitate, a benzii inregistrata cu ocazia verificarii liniei
I directa din hm Dragotesti, cu CMC, la data de 30.09.2021, au fost inregistrate 3 defecte ,,N4”, 5
defecte ,,V3” si un defect ,,N3”de la km 40+800 la 40+900.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin rezultd cd nu au
fost remediate defectele depistate cu ocazia efectudrii masuratorilor cu CMC pe linia II directd din hm
Dragotesti pe portiunea cuprinsa intre km 40+800 +40+900.

In urma chestionarii personalului cu responsabilititi in siguranta circulatiei si a personalului de
conducere din cadrul Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin a rezultat ca defectele depistate nu au fost
remediate, pana la data producerii accidentului, din cauza personalului muncitor insuficient numeric, a
volumului mare de lucrari existent pe raza Districtului 6 Turceni (verificari parti ascunse la aparatele
de cale, inlocuiri de traverse necorespunzatoare, lucrari de detensiondri pe calea fard joante, etc),
precum si lipsa utilajelor de cale specifice pentru remedierea deficientelor constatate pe raza
districtului.

La ultima masuratoare efectuata cu CMC, la data de 22.03.2022, pe zona unde a avut loc
deraierea au fost Inregistrate urmatoarele defecte:

— la km 40+882, defect ,,V4” cu valoarea de 16 mm,;
— lakm 40+799, defect ,,V6 cu valoarea de 34 mm;
— la km 40+794, defect ,,V5” cu valoarea de 21 mm.

In procedura SMCM | Instructiune de lucru privind exploatarea caruciorului de masurat calea,
model PT-12-01", cod PO 0-7.2-02, se precizeaza la art.6 pct.4 referitor la atributiile sefului de district:
. In cazul depistarii unor defecte de grad 5 si 6, dispune masuri imediate de remediere a acestora sau
masuri SC”.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin rezultd ca
defectele inregistrate la ultima masurdtoare cu CMC din data de 22.03.2022 au fost prelucrate si
inaintate la Districtul 6 Turceni in vederea intocmirii programului de remediere in data de 01.04.2022.
In adresa de inaintare a benzilor descifrate se mentioneaza ci defectele de grad 5 si 6 se vor remedia in
termen de 10 zile, cu conditia impunerii masurilor SC pand la remediere.
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Astfel, avand in vedere cad nu au fost remediate defectele de grad 5 si 6 pana la data producerii
accidentului, nu au fost respectate termenele de remediere specificate in procedura PO 0-7.2-02.

Din analiza datelor prezentate mai sus reiese cd monitorizarea ineficientd a evolutiei
defectelor inregistrate cu ciaruciorul de masurat calea, fapt care a favorizat agravarea acestora,
constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in
consecintd, reprezintd un factor contributiv.

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

4.d.2. Administratorul de infrastructura
Cadrul de reglementare

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

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

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

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

manualul sistemului de management al sigurantei;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantet;

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

VVVY

Intrucét, din constatarile efectuate asupra stdrii liniei, au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenantd si reparatii, comisia de investigare a verificat daca acest SMS
dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) 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.

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

Comisia de investigare a constatat cd pentru a indeplini cerintele de la litera a), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedurile
de sistem cod PO 2-7.5 - 001 , Mentenanta liniilor”, editia 4, revizia 0, in vigoare de la data de
10.06.2010.

1. Cu privire la procedura de sistem cod PO 2-7.5 - 001 ,, Mentenanta liniilor”’

in acest document, la Anexa nr. 1 — .7 ipuri de lucrari de intrefinere curentd”, sunt prevazute
lucrarile de intretinere curenta care trebuie sa se desfasoare in functie de anotimp. Astfel, in Anexa se
regasesc urmatoarele lucrari:

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

-mentinerea nivelului transversal sau longitudinal §i a pozitiei corecte a liniei in plan.

25



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

» Instructia de intretinere a liniilor ferate — nr.300/ editia 1n vigoare;

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

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

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

Astfel, au fost incalcate urmatoarele prevederi:

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

- art.7, pct. A 3 din codul de practica Instructia de norme i tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la valorile admise pentru denivelarile incrucisate;

- art.7, pct.Al din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i

intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la nivelul transversal;

Codul de practica ,,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, editia in vigoare, precizat in
aceastd procedurd operationald are o importantd deosebita, deoarece indicd norma de manopera si
consumul de materiale la lucrarile 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. 6 Turceni, analizata la punctul 4.c.3., comisia de
investigare concluzioneaza ca, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in
conditiile si termenele prevazute de codurile de practicd (mentinerea nivelului transversal sau
longitudinal si a pozitiei corecte a liniei in plan, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii,
etc.).

Ca urmare a analizei efectuate, se poate rezonabil concluziona ca cele prezentate mai sus au
condus la crearea conditiilor in care s-a manifestat factorul cauzal al producerii accidentului (v.
cap.4.b.2). Fiind de natura organizationald si manageriala in legaturd cu aplicarea SMS, care ar putea
afecta accidente sau incidente similare si conexe n viitor, rezultd ca asigurarea unui volum inadecvat
al resurselor umane in raport cu cel necesar pentru realizarea mentenantei corespunzitoarea a
liniei si mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise, reprezinta un factor sistemic al producerii
accidentului investigat.

b) Identificarea riscurilor 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.

Identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmatd 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.
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1. Referitor la procedura de sistem cod PS- 0 - 6.1 ,, Managementul riscurilor’:

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

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

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

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta
si monitorizare linii”, a fost identificat riscul ,,Deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor
in circulatie”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. Una din cauzele care favorizeaza
aparitia riscului identificat este: Neluarea masuratorilor de siguranta privind remedierea defectelor de
gradul 5 si 6 depistate la verificarea liniilor curente si directe cu vagonul de masurat. Identificarea
initiala s-a facut in anul 2013, cu o revizuire in februarie 2022.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 —
,ocazional” probabilitatea de aparitie 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), /mpact 3 — (,,impact
mediu”: evenimente de importantd moderata cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un
impact mediu).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 9 — riscuri medii: necesitd 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:
supervizare activitate, comunicare interstructuri, sedinta de informare si sedintd de coordonare.

Prin actul nr.2/9/130 din 06.05.2019, Directia de Linii Bucuresti a emis ,,Evidenta pericolelor
privind siguranta feroviard”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele
identificate privind siguranta feroviard in ramura de linii, fiind amintit pericolul privind ,,depasirea
tolerantelor admise ale geometriei caii”.

In acest caz, masurile de siguranti stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat sunt:
»restrictii de viteza, verificari (revizii) si lucrari de mentenantd”. Pentru aplicarea acestor masuri sunt
necesare masurdatori cu vagonul de masurat calea, caruciorul de masurat calea sau cu tiparul, la
intervalele stabilite de codurile de practicd. Avand in vedere ca geometria caii pe portiunea de linie
unde a avut loc accidentul nu era in parametrii instructionali, in zona producerii accidentului feroviar
constatandu-se ca rampa torsiondrii caii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor si
existenta unor deniveldri Incrucisate care depadseau tolerantele admise in exploatare, fapt care a
determinat o combinatie de conditii care au reprezentat factorul cauzal al producerii accidentului,
aceasta demonstreaza cd masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu au fost
aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

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

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de catre Al a faptului cd intretinerea
infrastructurii este furnizatd in sigurantd, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de
circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscului
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asociat pericolului de depasirea tolerantelor admise ale geometriei caii de catre administratorul
de infrastructura, constituie o actiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente
similare 1n viitor si prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic al producerii al accidentului
investigat.

Autorizatii de siguranta

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

4.e.Accidente anterioare cu caracter similar

1. La data de 23.08.2021, in jurul orei 10:47, in circulatia trenului de marfa nr. 29114, s-a produs
deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de mers, de la cel de-al 12-lea vagon din
compunerea trenului, in timpul circulatiei intre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Balota.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala
de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Strehaia — Orsova (linie simpla electrificatd), aflatd in
administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Comisia de investigare a concluzionat cd unul din factorii care au contribuit la producerea
accidentului a fost descédrcarea de sarcind a rotii din partea stdngd a osiei conducdtoare si implicit
cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe aceasta roata, depasindu-se astfel
limita de stabilitate la deraiere, in conditiile existentei in cale, la locul producerii accidentului feroviar,
a unei zone in care rampa torsionarii caii depasea valoarea admisa pentru viteza de circulatie, a unui
exces de suprainaltare, accentuatd si de diferenta dintre valorile nivelului transversal masurate intre
osiile extreme ale vagonului.

2. La data de 02.09.2016, in jurul orei 09:22, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de
circulatie Gura Motrului — Turceni (linie simpla, electrificatd), pe linia de racordare R3, la km
0+141,93, in circulatia trenului de marfa nr.93756-1 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfda SNTFM ,,CFR Marfa” SA) s-a produs deraierea de osie a locomotivei de remorcare EA 130.
In urma investigarii acestui accident s-a stabilit cd, unul din factorii care au cauzat producerea a fost
starea necorespunzatoare a geometriei cdii pe zona producerii accidentului (depasiri ale tolerantelor la
nivelul transversal, precum si la torsionarea caiti).

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

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 13.04.2022, trenul de marfa nr. 64208 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), a fost expediat la ora 05:15, de la linia nr.3 din halta de miscare Dragotesti
si avea ca destinatie statia CFR Turceni.
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Trenul de marfa nr. 64208 a fost remorcat de locomotiva ED 050 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) si avea in compunere 40 de vagoane de tip Fals Incarcate
cu carbune, 3200 tone, cu o lungime de 625 metri.

In jurul orei 05:24, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contri al haltei de miscare
Dragotesti, dinspre hm. Borascu, la km 40+830, s-a produs deraierea locomotivei de remorcare ED 050
de toate osiile.

Prima urma de escaladare a flancului activ al sinei a fost constatata pe partea dreaptd a sensului
de mers, la km. 40+830, fiind produsd de catre roata atacantd din dreapta a primului boghiu al
locomotivei, in sensul de mers. La o distanta de 1,30 m dupa punctul de escaladare, pe partea stangd a
cdii, s-a constatat o urma de cadere in interiorul ciii, de pe suprafata de rulare a sinei din stinga. in
continuare rotile au circulat in stare deraiata pe buloanele verticale si pe stratul de carbune, ce acoperea
prinderea si traversele, antrenand in deraiere si celelalte osii ale locomotivei.

Avand 1n vedere constatarile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
prezentate in cuprinsul raportului de investigare, se poate afirma cd, mentinerea geometriei cdii peste
tolerantele admise care impuneau dispunerea masurilor de remediere sau masuri SC, a condus la
producerea deraierii.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului
de punere 1n aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factor cauzal

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unei zone in care rampa torsionarii
caii depasea valoarea maxima admisa pentru circulatia trenurilor si a unor denivelari Incrucisate care
depaseau tolerantele admise 1n exploatare, fapt ce a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere.

Factor contributiv:
e Monitorizarea ineficienta a evolutiei defectelor inregistrate cu caruciorul de masurat calea,
fapt care a favorizat agravarea acestora.

Factori sistemic:

e Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor umane, in raport cu cel necesar, pentru
realizarea mentenantei corespunzatoarea a liniei s1 mentinerea geometriei cdii in tolerantele
admise;

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

5.b.Masuri luate de la producerea accidentului

Nu e cazul.

5.c. Observatii suplimentare

Nu e cazul.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Accidentul feroviar produs la data de 13.04.2022, la iesirea din hm Dragotesti, de la linia 3
abatuta, intre semnalul de iesire si semnalul de intrare de contrd al hm Dragotesti, dinspre hm Borascu,
pe linia II directd la km 40+830, fost generat de starea tehnica necorespunzatoare a infrastructurii
feroviare.
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In timpul investigatiei s-a constatat ca starea tehnica necorespunzitoare a ciii a fost determinati
de mentenanta necorespunzatoare, care nu a fost realizatd in conformitate cu prevederile codurilor de
practicd (documente de referinta asociate procedurilor din SMS de la nivelul Al).

Prin aplicarea propriilor proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor,
precum si a prevederilor din codurile de practica, parte componenta a SMS, Al ar fi putut sa mentina
parametrii tehnici ai geometriei cdii in limitele tolerantelor impuse de siguranta feroviara si, astfel, ar
fi evitat producerea accidentului feroviar.

Preambul recomandarea nr.424/1

Comisia de investigare a constatat faptul cd Al nu a evaluat riscurile generate de neasigurarea,
la nivelul sectiilor de linii, a unui numar suficient de salariati pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei cdii in tolerantele admise.

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

Recomandarea nr.424/1

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

REFERINTE:

- Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

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

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

- Instructia de intretinere a cdii nr.300/2003;

- Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii i scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

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

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

- OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

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

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

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

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

- Regulamentul (UE) nr.572/2020 privind structura de raportare care trebuie urmatd pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

- Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode
comune de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei.
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% *

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritdatii de Sigurantd Feroviard Romdna -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviari CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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