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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara 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 Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

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

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

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

On 05" January 2024, at 08:00 o’clock, in the railway county Craiova, track section Gura Motrului -
Turceni (electrified double-track line), at the entrance to the railway station Turceni, over the switch no.
47, the second bogie of the wagon nr.31536651420-7, the 18" one after the locomotive, in the composition
of the freight train nr.65096, derailed.

The freight train no.65096 (got by the railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA), hauled with the
locomotive ED 082, consisting in 37 wagons, series Fals, loaded with coal, 148 axles, 2936 tons, 580 m,
was dispatched from the railway station Gura Motrului, with the destination the railway station Turceni.

Figureno. 1. Accident site

Along the route of freight train no.65096, the switch no. 47 was operated on “deflecting section” and
negotiated.

The derailment of wagon no.31536651420-7, the 18t" one, was initiated on the switch no.47, at a distance
of 7.3 m from thefirst joint of switch and was caused by the fall between the rail of the right wheel, from
the third axle of the wagon, in the train running direction.

The freight train no.65096 ran with the derailed wagon no. 31536651420-7, about 35 m before coming to a
stop as aresult of train braking due to adrop in air pressure in the train's general air pipe as aresult of the
pluck of the semi flexible air coupling between the 18" and 19" wagons from train composition.

Accident consequences
Asaresult of thisrail accident, the track superstructure was affected on about 35 m.

Following the event, wagon n0.31536651420-7 derail ed, from both axles of the second bogie, in the running
direction.



Asaresult of thisaccident, the train traffic was closed in the railway station Turceni, end X, from linenr.3
to line nr.13 and the access to the industrial line Turceni and the running of trainson therail |, track section
Gura Motrului — Turceni, was closed from 08:27 o’clock. After the wagon was rerailed and was applying
joint bars to the switch no.47 in the ”straight position” at 13:21 o’clock, the track section Gura Motrului —
Turceni, rail 1, was reopened.

Following the accident, the traffic of passenger trains was not affected and there were no victims or
casualties.

Rerailing of the wagons derailed was made using the hydraulic jacks, it being ended on 05.01.2022, at
12:20 o’clock.

Summary and conclusions on the causes of the accident

The derailment of the wagon was caused by the fall, between the rails, of the right wheel of the first axle
from the second bogie of the wagon no.31536651420-7, the 18" one, in the conditions of the loss of the
capacity of the rail support sleepers.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure, rolling stock
and wagon load, the documents submitted and testimonies of the staff involved, the investigation
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

Existence within the track, at the accident site, agroup of improper special wooden sleepersin turn, whose
technical condition could no longer ensure a safety fastening of the metalic plates. It led to the exceeding
of the maximum limit accepted for the track gauge in operation.

Contributing factor

Non-replacement of identified improper special wood sleepers as identified in the record of used sleepers
and with defects and their replacement in 2023-2024 in the area of the switch no. 47.

Systemic factors

1. Failure to carry out periodic repair works for proper maintenance of lines and switches, in order to
maintain the track geometry within the permissible tolerances, in the conditions of insufficient material and
human resources for these activities.

2. Ineffective management of the risks associated to improper special sleepersin area of the switches.

Safety recommendations
None.
Motivation of lack the safety recommendations

The railway accident happened on 05" January 2024, on the reception route of the freight train no.65096
onlineno.6 from therailway station Turceni, was caused by the improper technical condition of the railway
infrastructure.

During the investigation, there was found out that the improper technical condition of the track was
generated by the unsuitable maintenance, that was not carried in accordance with the provisions of the
practice codes (reference/associated documents of the procedures from the SMS of the infrastructure
manager).



In the investigation report drawn up following the accident that occurred on 01% April 2022 in the railway
station Turceni, Romanian Railway Investigating Agency recommended to CNCF ,,CFR” SA to reassess
the risk of derailment of railway vehicles” generated by ”maintaining unsuitable sleepers”, to establish
concrete measures for managing the risks associated with this hazard and issued to the Romanian Railway
Safety Authority - ASFR a safety recommendation in this regard.

From 2020, Romanian Railway Investigating Agency has issued 6 safety recommendations following
accidents that had similar causes and factors and occurred on the track section Turceni — Dragotesti.

One of the safety recommendations addressed to the Romanian Railway Safety Authority - ASFR, isto
assess how the public railway infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA, has identified and applied the
measures to be taken to implement the safety recommendations issued in the investigation reports finalized
for the railway accidents occurred on track section Turceni - Dragotesti, in the last five years, which had
similar causes and factors.

The Investigation Commission considersthat it is no longer necessary to issue other recommendations of a
similar nature.

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

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare:

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

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

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

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



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

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

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

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in deraiere;
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;

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

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

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

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

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

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

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

principal.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviard au fost efectuate impreunad cu specialistii administratorului
de infrastructura publicd CNCF si ai OTF SNTFM.

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

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, au fost eficiente. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere.

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

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

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

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

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate, Tn
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 constatdarile
Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de
analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

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

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

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

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

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

3.a.1. Descrierea accidentului

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

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

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

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

Circumstante externe la locul accidentului

Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv producerea accidentul ui.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecindtatea acesteia, anterior sau Tn momentul producerii
accidentului.

Incadrare accident

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

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

Nu e cazul.
Pagube materiale:

Material rulant

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

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

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

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

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

Alte consecinte

Perturbatii in circulatia feroviara

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

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

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

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

CNCEF este 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 Sectia L4 Drobeta Turnu Severin, respectiv districtul de
linii Turceni, care au asigurat mentenanta suprastructurii cii pe zona unde s-a produs accidentul.

OTF - SNTFM 1in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Roméania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

Partile (subunitétile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinand OTF SNTFM sunt Punct lucru
Craiova— unitatea de tractiune de care apartine personalul de locomotiva.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si
sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitdti certificate ca ERI.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

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

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind SNTFM sunt mecanic de locomotiva
si mecanic gjutor.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

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

Date constatate cu privire la locomotiva:

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

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel sunt:

= tipul - LE 6600 KW,

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

= formulaosiilor -Co’ - Co’;

= greutate - 126 tone;

= ecartament - 1435 mm;

= vitezd maxima constructiva - 120 km/h;

= instalatie de control punctal al vitezei -IVMS;

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

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

Ultima revizie planificatd de tip R1, a fost efectuata in data de 15.11.2023 la Societatea intretinere si
Reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA - Sectia IRLU Craiova

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

» franele de mana bune, in stare corespunzatoare;

= pozitia robinetului mecanicului pe pozitia franare;

= compresorul de aer functiona normal;;

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

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

* instalatia de radiotelefon functiona corespunzator;

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

= gaparatele de rulare si suspensia in stare corespunzatoare;

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei ED 082

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

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

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

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

Imaginea nr.2. Diagrama IVMS a locomotivel ED 082

Date constatate cu privirela vagoanele deraiate:

Constatari efectuate la locul accidentului=

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

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

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

- serie vagon: -Fals;
- tipul boghiurilor: -Y25Cs;
- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

14



- ampatamentul vagonului: -9,00 m;

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

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

deraiata.

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

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

= fintre vagoanele al 18-lea si al 19-lea de la locomotiva s-a produs smulgerea semiacuplarilor flexibile de
o€,

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

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

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

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

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

Constatari efectuate in atelier:

Lasediul PL IRV Constanta - Zona de Reparatii Rosiori, in comisie formata din reprezentanti ai partilor
implicate (CNCF, SNTFM) si reprezentant AGIFER a fost efectuata, de personal autorizat cu dispozitive
atestate tehnic, verificarea starii tehnice a vagonului deraiat. Cu ocazia acestor verificari s-a constatat ca
dimensiunile si cotele masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vagonului se
incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfd, limite stabilite prin Instructia
nr.250/2005.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Viteza de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de cale nr.47 era restrictionatd la 30 km/h pe directa
schimbatorului si la 15 km/h in abaterea schimbatorului.
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Imaginea nr.4 — locul producerii deraierii

Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare a fost constatata pe firul drept de rulare, in sensul de mers al
trenului, pe contraacul curb, la o distanta de 7,30 m de prima joanta a schimbatorului de cale, fiind produsa
prin caderea intre firele caii a rotii din partea dreapta de la atreia osie avagonului (roata nr.5).

Imaginea nr. 5 — vagonul deraiat din compunerea trenului nr.65096
Pe schimbatorul de cale nr.47 au fost constatate si s-au marcat urmatoarele puncte de reper:

» punctul ,,0” — Situat pe contraacul curb la o distanta de 7,30 m de prima joanta a schimbatorului de
cale; reprezinta prima urma de deraiere si marcheaza caderea intre firele caii a rotii nr.5 (roata din

partea dreapta a primel osii delaa doilea boghiu);
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punctul ,,A” —situat pe sina de legatura dintre acul curb si aripainimii simple, la o distanta de 11,37
m de pozitia punctului ,,0” translatata pe firul stang de rulare in sensul de mers; reprezintd o urma
de escaladare a flancului activ a suprafetei de rulare a sinei de legatura, de catre roata nr.6;

punctul ,,B” — situat pe contrasina inimii de incrucisare a liniel abatute, la o distanta de 7,5 m de
pozitia translatatda a punctului ,,A” pe firul din dreapta de rulare; reprezinta o urma de lovire si
escaladare a contrasinei inimii de catre roata nr.7 (roata din dreapta a celei de-a doua osii, de laal
doilea boghiu);

punctul ,,C”— situat la o distanta de 3,4 m de pozitia translatata a punctului ,,B” pe firul din stanga
derulare, reprezinta urma de lovire a varfului inimii schimbatorului de cale, de catre roata nr.S8;
punctul ,,D”—situat la o distanta de 4,3 m de punctul ,,B”, reprezinta urma de cadere de pe contrasina
inimii de incrucisare a rotii nr.7, intre firele liniei abatute;

punctul ,,E”— situat la o distanta de 0,7 m de punctul ,,C”, pe aripa stanga a inimii de incrucisare;
reprezintd urma de cadere a rotii nr. 8, intre firele liniel directe;

punctul ,,F”— situat la 8,8 de punctul ,,E”, reprezinta urmade lovire si escaladare al firului drept al
liniei directe, de catre roatanr. 6;

punctul ,,G” — situat la 0,7 m de punctul ,,F”, reprezinta urma de lovire si escaladare al firului drept
al liniei directe, de catre roata nr. 8.

Vagonul a mai circulat in stare deraiata o distanta de 8,2 m fata de punctul ,,G”, dupa care s-a oprit ca
urmare a franarii trenului cauzate de smulgerea semiacuplarilor de aer dintre vagonul al 18-lea si al 19-lea
de la siguranta.

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

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

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

- deraierea celui de al doilea boghiu al vagonului nr.18, a generat intreruperea conductei generale a trenului
intre vagoanele 18 si 19.

Masuratori efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

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

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

e Nivel masurat e Nivel proiectat
25
20

20 18
— 15
z n 2
% 10
H 5 3 > 2 2
j=
a
5,
% -20 -19 -18 -17 -16 -15 -14 13 12 -11 10 9 8 -7 6 5 4 -3 2 -1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

-10
-15

Pichetnr.

Imaginea nr. 7 - valorilor mdasurate ale ecartamentului i nivelului transversal

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

referitor la ecartamentul caii

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

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

referitor la nivelul transversal al caii

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

Constatari referitoare la prisma de piatra sparta

In cuprinsul schimbatorului de cale nr.47, prisma de piatrd sparti era colmatata att intre sine cat si intre
linii, nemaiavand capacitatea de drenare a apei provenite din precipitatii. Pe capetele traverselor piatra
spartd colmatata depasea nivelul superior a traverselor, in special in zona de fixare a placilor metalice,
nepermitand vizualizarea starii tehnice a traverselor pe zona in care pot apare deplasdri ale placilor metalice
in lungul traversei.

20



Imaginea nr.8 - traversele acoperite de pamadant si carbune
Constatari referitoare la starea traverselor

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

Consemnarile referitoare la starea traverselor au aratat ca:

- traversele Tn zona punctului de deraiere erau putrede pe toatd lungimea si nu asigurau strangerea
tirfoanelor pentru impiedicarea deplasarii placilor metalice (de latraversaT-2, latraversa T+2).

Imaginea nr.9 — partea stanga a traverselor, Imaginea nr.10 — partea dreapta a traverselor
in sensul de mers, care sustin acul curb care sustin contraacul curb
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Imaginea nr.11 — partea stdnga a traverselor Imaginea nr.12 — partea dreapta a traverselor

Instalatii feroviare

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

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

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

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

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

La intrarea trenului de marfa nr.65096 din directia fir I de circulatie GuraMotrului, lalinia4 a statiei CFR
Turceni, la trecerea peste schimbatorul de cale nr. 47 manevrat in pozitia ,,pe abatere” si atacat pe la varf,
pe zona macazului propriu zis, la 7,3 m de prima joanta a schimbatorului de cale, in conditiile existentei
unor neconformitatii la suprastructura cdii S-a produs caderea intre firele céii a rotii din partea dreapta dela
a treia osie 1n sensul de mers, avagonului nr. 315366514207, situat al 18-lea de la locomotiva.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

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

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

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

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.a.Roluri si sarcini
4.a.1 Intreprinderea feroviard

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

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

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

4.a.2. Administratorul de infrastructura

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

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

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

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformititi privind desfisurarea
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, CNCF a
fost implicat, din punct de vedere al sigurantei circulatiei, prin rolul siiu in gestionarea lucrarilor de
intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

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

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

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

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

4.h.2. Infrastructura

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

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

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

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

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

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

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

necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale.
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Aceste neconformitdti existente la locul producerii accidentului au permis, sub sarcina dinamica a
materialului rulant aflat in circulatie, deplasarea sinelor pe directie radiala a curbei schimbatorului, Tn sensul
cresterii ecartamentului, favorizand depasirea tolerantelor admise in exploatare.

Avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca existenta in cale la locul
producerii accidentului, a unui grup de traverse speciale de lemn necorespunzatoare vecine, a caror
stare tehnica nu a mai putut asigura strangerea tirfoanelor pentru fixarea plicilor metalice si
impiedicarea deplasarii acestora, permitind astfel cresterea valorii ecartamentului ciii peste
valoarea maxima admisa in exploatare, a reprezentat dupd toate probabilitatile, o conditie care daca ar fi
fost evitatd, ar fi putut impiedica producerea deraierii si, in consecintd, reprezinta factorul cauzal in
producerea accidentului.

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

Larecensdmantul traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2022 si anul 2023, pe schimbatorul
de cale nr.47 au fost recenzate ca necorespunzatoare 31 traverse de lemn. Traversele identificate ca fiind
necorespunzatoare, au fost inlocuite partial din cauza neaprovizionarii cu traversele speciale pentru
aparatele de cale, cerute in recensdmintele materialelor de cale si din cauza lipsei coreldrii personalului
existent cu personalul necesar pentru efectuarea lucrarilor rezultate In urma recensamintelor (vezi
cap.4.a2.).

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

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

In anul 2023, districtul L Turceni a fost aprovizionat cu 19,432 mc traverse speciale aparate de cale (157
bucati).

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

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

- indepartarea carbunelui si verificarea partilor ascunse, la data de 24.03.2023;

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

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

- indepdrtarea carbunelui si inlocuirea a 3 traverse speciale in zona inimii de incrucisare, la data de
18.06.2023;
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- inlocuirea a 2 traverse speciale, manevrarea in lung a altor 3 traverse si verificarea partilor ascunse, la
data de 06.09.2023.

Referitor la restrictia de viteza - la data de 03.03.2016 a fost introdusa restrictie de viteza de 15 km/h pe
directia ,,abatere” a schimbatorului de cale, iar la data de 20.03.2019 a fost introdusa restrictie de viteza de
30 km/h, delakm 12+875 — 13+200, pe linia III directa a statiei CFR Turceni, care include si schimbatorul
de cale nr.47, din cauza traverselor speciale necorespunzatoare pe aparatele de cale.

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

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

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

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

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

4.b.3. Instalatii tehnice

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

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

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

Administratorul de infrastructurd

Formare si dezvoltare

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

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului
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Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitdrii functiilor, in
termen de val abilitate.

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

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

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

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

Administratorul de infrastructurd
Actiuni desfasurate - practici care contravin regulilor

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

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

Lipsa coreldrii personalului existent, cu personalul necesar pentru efectuarea lucrarilor rezultate in urma
recensamintelor, a dus la neexecutarea unor lucrari necesare, la supraincarcarea cu activitati a personalului
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existent, la cresterea riscului de aparitie a deciziilor gresite din partea lucratorilor si in consecintd la
cresterea riscului de deraiere a trenurilor.

Imaginea nr.13 - zona sinelor de legatura si a inimii de incrucisare
a schimbatorului de cale nr.47, |a data de 21.02.2024

Constatarile comisiei de investigare referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele speciale de lemn
in cuprinsul schimbatorului de cale nr.47, la data producerii accidentului, precum si dupa deschiderea
circulatiei pe directia ,,abatere” a schimbatorului nr.47, au evidentiat ca au fost mentinute In exploatare
traverse de lemn a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora.

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

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

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

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

materialelor uzate sau defecte, restabilirea calitatilor drenate a pietrei sparte si asigurarea elasticitatii patului
de balast.
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Imaginea nr.14 - starea liniilor in capatul X al statiei CFR Turceni

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

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

Inainte si la data producerii accidentului feroviar, subunitatea de intretinere a liniilor si aparatelor de cale
care desfasuraactivitatile specifice in statia Turceni, avea structura de personal dupa cum rezulta in tabelul

urmator:

. Nr. posturi  Nr. posturi Nr. posturi
Functia

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

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

Avind in vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat cd nu au fost respectate
prevederile codului de practica Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300, in ceea ce priveste
dimensionarea numdrului de meseriasi intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a
suprastructuri/infrastructurii cdii.
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Toate cele prezentate mai sus conduc la concluzia cd CNCF nu a asigurat suficient personal competent
necesar pentru intretinere, conform cerintelor SMS stabilite de ANEXA II Punctul 4 REGULAMENTUL
DELEGAT (UE) 2018/762 AL COMISIELI.

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

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

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

Administratorul de infrastructurd

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator 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
siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

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

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

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

- inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in masura in care nu se poate amana
pana 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 §i defecte
se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu.

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

- Instructia de intretinere a liniilor ferate — nr.300;

- Instructia privind fixarea termenelor si 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 prevederilor acestor coduri de practica.

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

-art.19, pct.2 din codul de practica Instructia de norme i tolerante pentru constructia si intretinerea caii -
nr.314/1989, referitor latolerantele admise la ecartamentul prescris la aparatele de cale;
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-art.15, pct.11 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii
- nr.314/1989, referitor la faptul ca nu se admit traverse necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale.
Codul de practica ,,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, stabileste modul in care se face
dimensionarea unitatilor si a subunitatilor responsabile cu mentenanta feroviara, indica tipurile de lucrari
de intretinere si reparatii care trebuie executate pe o anumita linie pentru readucerea acesteia la valorile
parametrilor normali de exploatare, prevede perioade ciclice de executare a lucrarilor de reparatie periodica
aliniilor.

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

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

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

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

Documentele specifice mentenantei feroviare, indica faptul ca Tn anul 2023, au fost efectuate lucrari de
inlocuire sau manevrare in cale a traverselor speciale in cuprinsul schimbatorului de cale nr.47. Aceste
lucrari nu au fost finalizate din cauza neaproviziondrii cu traverse speciale pentru aparatele de cale, conform
recensamintelor de materiale de cale.

Informatiile obtinute Tn urma analizarii recensdmantului traverselor de lemn necorespunzatoare intocmit de
catre structura responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare aratd ca in anul 2022, au fost recenzate
ca necorespunzatoare 2367 traverse speciale de lemn pe aparatele de cale, iar analiza aproviziondrii cu
traverse speciale de lemn noi a aratat ca in anul 2023 districtul L Turceni afost aprovizionat cu 123 traverse
normale de lemn si 157 traverse speciale aparate de cale.

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

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

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

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

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

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

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

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta si
monitorizare linii”, a fost identificat riscul ,,Deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in
circulatie”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. Una din cauzele care favorizeaza aparitia
riscului identificat este: Neefectuarea masuratorilor si lucrarilor pe aparatele de cale cu respectarea
conditiilor de siguranta.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 — (,,ocazional”
probabilitatea de aparitie pe o perioada medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar putea intampla de
cateva ori intr-un interval de pana la 3 ani probabilitate medie), Impact 4 — (,,impact ridicat”: evenimente
de importanta considerabila cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor unei structuri organizatorice si/sau
un impact ridicat).

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

In cazul investigat deraierea s-a produs, in conditiile existentei in cuprinsul schimbatorului de cale, a5
traverse speciale de lemn necorespunzitoare Vecine.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitoare la mentinerea geometriei caii in limitele tolerantelor
de exploatare, precum si la obligativitatea inlocuirii tuturor traverselor speciale de lemn necorespunzatoare
din cuprinsul schimbatorului de cale, au scos in evidenta abateri de la prevederile acestui cod de practica.

Faptul ca, in cuprinsul schimbatorului de cale au fost identificate ca fiind necorespunzatoare 5 traverse de
lemn alaturate care sustineau calea de rulare si care au permis cresterea valorii ecartamentului caii peste
valoarea maxima admisa, reprezintd o conditie care a format factorul cauzal al producerii accidentului si
demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu au fost aplicate sau au
fost aplicate necorespunzator.

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre Al a faptului 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 riscurilor asociate pericolului
generat de mentinerea in cale a traverselor speciale necorespunzitoare in cuprinsul aparatului de
cale, constituie o actiune care poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si
prin urmare acesta reprezinti un factor sistemic a producerii accidentului investigat.

Autorizatii de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF 1n calitate de administrator al infrastructurii feroviare,
avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si
a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta

32



administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia, Autorizatiei
de Siguranta nr.AS21003 acordata la data de 28.12.2021, cu termen de valabilitate de cinci ani, pana la data
de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationald si acceptd sistemul de management al sigurantei al administratorului/
gestionarului de infrastructurd feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze
infrastructura feroviara.

4.(e) Accidente anterioar e cu caracter similar

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

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

Factor care a contribuit - existenta a 5 traverse de lemn speciale necorespunzitoare la rand, pe zona
producerii deraierii, care au permis deplasarea pe directie radiala a ansamblului sina - placa metalica, avand
ca efect cresterea valorii ecartamentului cdii peste limitele tolerantelor admise 1n exploatare;

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

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

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

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

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

Factori contributivi:

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

- un grup de traverse normale de lemn, necorespunzatoare; gradul ridicat de colmatare a prismei de piatra
spartd cu praf de carbune care a condus la: umiditatea in exces, joante noroioase si lasaturi oarbe.
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Factor sistemic: alocarea resurselor materiale si umane sub nivelul cerintelor pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea la linii in vederea mentinerii geometriei caii in tolerantele admise.

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

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

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

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

-accidentul feroviar produs la data de 13.04.2022, ora 05:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
CF Craiova, sectia de circulatie Dragotesti - Turceni (linie simpla electrificata) la iesirea din hm Dragotesti,
de la linia 3 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.

Factori sistemici:

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

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

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

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

-accidentul feroviar produs la data de 08.07.2022, ora 01:35, pe raza de activitate a Sucursalel Regionala
CF Craiova, statia CFR Turceni, in circulatia trenului de marfa nr.64220 (apartindnd operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea de ambele osii ale primului boghiu a celui de
al 15-lea vagon si de toate osiile celui de-al 16-leavagon de la semnal.
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Factor cauzal - existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, pe zona sinelor de legatura a
schimbatorului de cale nr. 32 din statia CFR Turceni, a unui grup de traverse speciale de lemn
necorespunzatoare consecutive, a caror stare tehnicd nu a mai putut asigura o prindere sigura a placilor
metalice. Acest fapt a avut ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in exploatare,
conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor de legatura de pe abaterea
schimbatorului de cale, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

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

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

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

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

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

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the analysisand conclusions

On 05" January 2024, at 08:00 o’clock, in the railway county Craiova, track section Gura Motrului -
Turceni (electrified double-track line), at the entrance to the railway station Turceni, over the switch no.
47, the second bogie of the wagon nr.31536651420-7, the 18" one after the locomotive, in the composition
of the freight train nr.65096, derailed.

The freight train n0.65096 (got by the railway undertaking SNTFM "CFR Marfa" SA), hauled with the
locomotive ED 082, consisting in 37 wagons, series Fals, loaded with coal, 148 axles, 2936 tons, 580 m,
was dispatched from the railway station Gura Motrului, with the destination the railway station Turceni.

When the freight train was passing in the “deflecting section” of the switch no. 47, in the area of the actual
point switch, the second bogie of wagon no. 31536651420-7 derailed.

The first trace of fall of the flange of wheel from the active shoulder of the running surface was found on
the curved stock rail at a distance of 7.3 m from the first joint of switch, on the right track in the train
running direction.
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Considering the findings made at the track superstructure after the accident, presented in the investigation
report, it is possible to state that the technical condition of switch no.47, generated by the existence of a
group of improper special wooden sleepers in turn, whose technical condition could no longer ensure a
safety fastening of the metalic plates, it led to the exceeding of the maximum limit accepted for the track
gauge in operation, causing the derailment.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure, rolling stock
and wagon load, the documents submitted and testimonies of the staff involved, the investigation
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

Existence within the track, at the accident site, a group of improper special wooden sleepersin turn, whose
technical condition could no longer ensure a safety fastening of the metallic plates. It led to the exceeding
of the maximum limit accepted for the track gauge in operation.

Contributing factor

Non-replacement of identified improper special wood sleepers as identified in the record of used sleepers
and with defects and their replacement in 2023-2024 in the area of the switch no. 47.

Systemic factors

1. Failure to carry out periodic repair works for proper maintenance of lines and switches, in order to
maintain the track geometry within the permissible tolerances, in the conditions of insufficient material and
human resources for these activities.

2. Ineffective management of the risks associated to improper special sleepersin area of the switches.

5.b. Measures taken after the accident
Non applicable.

5.c. Additional remarks

Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS
None.
Motivation of lack the safety recommendations

The railway accident happened on 05" January 2024, on the reception route of the freight train no.65096
on lineno.6 from therailway station Turceni, was caused by the improper technical condition of therailway
infrastructure.

During the investigation, there was found out that the improper technical condition of the track was
generated by the unsuitable maintenance, that was not carried in accordance with the provisions of the
practice codes (reference/associated documents of the procedures from the SMS of the infrastructure
manager).

In the investigation report drawn up following the accident that occurred on 01% April 2022 in the railway
station Turceni, Romanian Railway Investigating Agency recommended to CNCF ,,CFR” SA to reassess
the risk of derailment of railway vehicles” generated by “maintaining unsuitable sleepers”, to establish
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concrete measures for managing the risks associated with this hazard and issued to the Romanian Railway
Safety Authority - ASFR a safety recommendation in this regard.

From 2020, Romanian Railway Investigating Agency has issued 6 safety recommendations following
accidents that had similar causes and factors and occurred on the track section Turceni — Dragotesti.

One of the safety recommendations addressed to the Romanian Railway Safety Authority - ASFR, isto
assess how the public railway infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA, has identified and applied the
measures to be taken to implement the safety recommendations issued in the investigation reports finalized
for the railway accidents occurred on track section Turceni - Dragotesti, in the last five years, which had
similar causes and factors.

The Investigation Commission considersthat it is no longer necessary to issue other recommendations of a
similar nature.

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

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor 1n exploatare nr.250, aprobate prin  Ordinul
MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

ege vy

categorii de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din
Romania;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
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Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;

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

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

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

*

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