AVIZ

- 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 Feroviara Romanda - AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs accidentul produs in data de
17.02.2020, in jurul orei ora 02:30, pe Sucursala Regionala CF Craiova, sectia de circulatie Rosiori
Nord-Caracal (linie dubla electrificatd), firul Il de circulatie, intre halta de miscare Farcasele si statia
CFR Draganesti Olt, prin deraiereca a 13 vagoane din compunerea trenului nr.34372, apartinand
operatorului de transport feroviar Constantin Grup.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii In legiturda cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.
Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii n acest caz.
Bucuresti 15 februarie 2021

Avizez favorabil
Director General

Constat  respectarea  prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii de
investigare si intocmirea prezentului Raport
de investigare pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs in data de 17.02.2020, in jurul orei ora 02:30, pe Sucursala Regionala CF Craiova, sectia de
circulatie Rosiori Nord-Caracal (linie dubla electrificata), firul II de circulatie, intre halta de miscare
Farcasele si statia CFR Draganesti Olt, prin deraierea a 13 vagoane din compunerea trenului
Nnr.34372, apartindnd operatorului de transport feroviar Constantin Grup.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviard, in
urma activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de cétre un investigator principal, numita
de prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Romane — AGIFER, in scopul
identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la producerea
acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, denumit in
continuare Regulament si ale OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd 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.

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

colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea reala a cauzelor si imprejurdrilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecintd, utilizarea acestuia RAPORT in alte scopuri decat cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, a Hotardrii Guvernului Romdniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare gi
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia
aprobat prin hotdrarea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice anchetd judiciard si nu se ocupa In nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(3) si (4) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.l alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari
de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei Feroviare din
cadrul CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei
Feroviare din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, referitoare la accidentul feroviar
produs in data de 17.02.2020, ora 02:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia
de circulatie Rosiori Nord-Caracal, intre halta de miscare Farcasele si statia CFR Draganesti Olt, firul I,
in circulatia trenului de marfd nr.34372 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC Constantin
Grup SRL), remorcat cu locomotiva EA 1088, in zona capatului X al pasajului inferior avand axul la km
142+378, prin deraierea a 13 vagoane, al 7-lea, respectiv de la al 9-lea la al 20-lea din compunerea
trenului si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident, in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.350, din data de 17.02.2020, a fost numita comisia de investigare compusa din
personal apartinind AGIFER. In data de 08.12.2020, prin Nota nr. 1110/713/2020, a fost modificati
componenta acestei comisii, tot cu personal din cadrul AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

In data de data de 17.02.2020, ora 02:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
intre halta de miscare Farcasele si statia CFR Draganesti Olt, in circulatia trenului de marfa nr.34372
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL), remorcat cu locomotiva EA
1088, in zona capatului X al pasajului inferior avand axul la km 142+378, aflat intre halta de miscare
Farcasele si statia CFR Draganesti Olt, firul I, s-a produs deraierea a 13 vagoane din compunerea
trenului, al 7-lea, respectiv de la al 9-lea la al 20-lea.
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fig. nr.1- locul producerii accidentului (harta feroviara)

Trenul de marfa nr.34372, remorcat cu locomotiva EA 1088, a fost operat de SC Constantin Grup
SRL, operator de transport feroviar de marfa iar personalul de conducere si deservire a acestora apartinea
aceluiasi operator.

Urmarile accidentului
suprastructura caii

In urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura ciii a fost afectatd pe circa 150 m pe
firul II de circulatie si pe circa 100 m pe firul I, prin distrugerea sinelor, traverselor, a prismei de balast si
a substratului caii.
materialul rulant

A fost afectat prin deraiere un numar de 13 vagoane: al 7-lea, respectiv de la al 9-lea la al 20-lea.
Din cele 13 vagoane deraiate, 5 vagoane s-au rasturnat (vagoanele aflate in pozitiile 9, 10, 12, 14 si 15
in compunerea trenului). 6 vagoane au necesitat reparatii iar celelalte 7 au fost grav avariate, fiind
necesara casarea lor.
instalatii feroviare

A fost afectat un stilp de ancorare LC (SBC 166) care a necesitat replantare, precum si suspensia
catenard pe distanta dintre stalpii de ancorare LC SBC 164 si SBC 172.
Persoane vatamate

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.
Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii acestui accident feroviar au fost inchise ambele fire de circulatie, astfel:

= firul I, pana 1n data de 20.02.2020, ora 22:27;

= firul I, pana in data de 09.03.2020, ora 17:08.

In aceastd perioada, 3 trenuri de cilitori au circulat pe ruta ocolitoare Caracal — Piatra Olt —
Costesti — Rosiori Nord, iar pentru un numar de 153 de trenuri de calatori a fost asigurata transbordarea
intre statiile CFR Caracal si Dragéanesti Olt.




Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

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

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

Factori care au contribuit:
= starea avansatd de uzura si de oboseala a sinei de cale ferata de pe firul exterior al curbei, in
zona producerii deraierii;
= defectele existente In cale, Inregistrate In urma masurdtorilor cu vagonul de masurat calea
(VMC), care au condus la aparitia unor solicitari suplimentare, in regim dinamic, ale sinei de pe
firul exterior al curbei.
Cauze subiacente:
Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile
si prescriptiile tehnice 1n vigoare, respectiv:
= art.22, pct. 2 — cu trimitere la tabelul 25 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructii
si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, respectiv a prevederilor
pct.4, ultimul alineat din ,,Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a
sinelor de cale ferata/1987”, referitoare la valorile uzurilor laterale ale sinelor care impun
inlocuirea acestora;
= art.3, pct.a) din ,,Instructiuni pentru lucrdrile de reparatie capitald a liniilor de cale ferata —
nr.303/2003”, referitor la programarea si executia lucrarilor de reparatie capitald atunci cand:
Lhumarul elementelor componente - sine, traverse, prinderi, prisma caii — uzate, defecte sau
depreciate datorita traficului suportat de la introducerea in cale, depaseste capacitatea de
interventie in puncte in cadrul lucrarilor de intretinere”;
= art.6.7 din Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995 referitoare la
programarea remedierii defectelor inregistrate de vagonul de masurat calea, respectiv la
respectarea termenelor de remediere a defectelor.

Cauze primare:
= neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 , Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de Iintrefinere”, parte a sistemului de management al sigurantei (SMS) a
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea
lucrarilor de intretinere si reparatii periodice a liniilor de cale ferata.

Grad de severitate:

In conformitate cu clasificarea accidentelor feroviare prevazuta in Regulamentul de investigare si
avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar, conform art.7,
alin.(1), lit.b.

Recomandari de sigurantd
Comisia de investigare a stabilit cd neexecutarea din anul 1984 a unor lucrari de reparatii de tip
RK, asa cum sunt prevazute in ,, Instructiunile pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale
ferata — nr.303/2003” precum si a tuturor lucrdrilor de mentenantd prevazute in ,./nstructia 300-
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Intretinerea liniilor ferate/2003” , a condus la o stare avansati de uzuri si de oboseala a sinelor din cale
pe zona producerii accidentului. Acest fapt, cumulat cu prezenta in exploatare a unor defecte, inregistrate
in urma masuratorilor cu vagonul de masurat calea (VMC), care au condus la aparitia unor solicitari
suplimentare, in regim dinamic, ale sinei de pe firul exterior al curbei, a influentat producerea ruperii
acesteia la trecerea materialului rulant, respectiv a deraierii celor 13 vagoane din compunerea trenului.

In cazul acestui accident comisia de investigare a constatat faptul ci, administratorul de
infrastructura a identificat, dar nu a gestionat riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF,
pentru a putea dispune in consecinta solutii si masuri viabile Tn vederea tinerii sub control a pericolelor
ce conduc la deraiere.

Avand in vedere cele prezentate la capitolele C.5.2. Sistemul de management al sigurantei,
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, C.7.1. — Concluzii privind starea tehnicda a suprastructurii
caii si C.7.3.- Analiza modului de producere a accidentului, in scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare emite urmatoarele recomandari:

1. Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romanda — ASFR se va asigura cd administratorul de
infrastructura feroviara publica va evalua riscul asociat pericolului de nerealizarea la timp a
lucrarilor de reparatii capitale la infrastructurda impuse de codurile de practica si va stabili
masuri de tinerea sub control al acestuia,;

2. Autoritatea de Siguranta Feroviarda Roména — ASFR se va asigura ca administratorul de
infrastructura feroviard publica va evalua riscul asociat pericolului de mentinerea in curbe a
sinelor cu uzuri avansate ale ciupercii sinei si va stabili masuri de tinerea sub control al acestuia.

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

4. Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand — ASFR se va asigura cd administratorul de
infrastructura feroviara publica va evalua riscul asociat pericolului de mentinerea in cale a
defectelor semnalate in urma mdsuratorii cu vagonul de masurat calea si va stabili masuri de
tinerea sub control al acestuia.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 13.02.2020, operatorul de transport feroviar Constantin Grup SRL a solicitat la
Regulatorul Central de Coordonare a Traficului (denumit in continuare RCCT), prin intermediul
aplicatiei ATLAS-RU, programarea in circulatic a trenului de marfa nr.34372/34372-1, pe relatia
Santana — Calarasi Nord, iar RCCT prin intermediul aplicatiei ATLAS-IM (MEDUSA) a aprobat
punerea in circulatie a acestui tren.

Trenul a fost programat cu plecare din statia CFR Santana la data de 14.02.2020, ora 15:30.

Datorita tonajului de remorcare prevazut in livretul de mers, trenul urma sa circule pe sectia de
circulatie Sintana — Arad ca navetd incarcatd, cu un tonaj de 1200 tone si lungime de 300 metri,
remorcat cu locomotiva diesel tip DF. De la statia CFR Utvinisu Nou, dupa atagarea a unui grup de
vagoane, aduse in prealabil de la statia CFR Santana, trenul isi continua mersul cu un tonaj maxim de
2400 tone si 500 metri lungime, remorcat cu 0 locomotiva electrica tip EA, iar de la statia CFR Arad,
dupa atasarea unui alt grup de vagoane, isi continua mersul cu un tonaj maxim de 2900 tone si lungime
de 650 metri, remorcat cu 0 locomotiva electrica tip EA si cu locomotiva diesel tip DF intercalata in
corpul trenului.

In continuare, trenul avea programat schimb personal de locomotivi in statiile CFR Cilan Bii si
Videle si revizie tehnicd in tranzit statiile CFR Targu Jiu si Videle. Datorita tonajelor de remorcare
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prevazute in livretele de mers, pe sectiile de circulatie Santana — Arad si Cédlan Bai — Téargu Jiu, trenul a
circulat in trei grupuri de vagoane intre statiile Santana si Arad, iar in statia CFR Calan Bai a fost
prevazutd detasarea de la tren a doud grupuri de vagoane, trenul urmand a fi remorcat in trei parti, pe
aceste sectii de circulatie.

In baza programului de circulatie aprobat, in data de 14.02.2020, ora 09:12, trenul de marfa
nr.34318A, remorcat cu locomotiva diesel DF 077 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa Constantin Grup SRL), format din 12 vagoane tip Uag (incarcate cu grau), avand un tonaj de 922
tone si 205 metri lungime, a fost expediat din statia CFR Santana in directia Arad.

In baza aceluiasi program de circulatie, dupa intoarcerea locomotivei DF 077 in stare izolati in
statia CFR Santana, 1n data de 14.02.2020, ora 12:10, trenul de marfa nr.34318B, remorcat cu aceasta
locomotiva, format din 12 vagoane tip Uag, incarcate tot cu grau, avand tonajul de 920 tone si 207 metri
lungime, a fost expediat din aceasta statie catre statia CFR Arad.

Cu ocazia reviziilor tehnice la compunere si a probelor complete ale franelor efectuate la
vehiculele feroviare din compunerea trenurilor de marfa nr.34318A si 34318B, 1n statia CFR Santana, nu
au fost identificate deficiente tehnice care si impiedice expedierea acestor trenuri. In compunerea
trenului nr. 34318A era un vagon cu instalatiile de frana automata izolata, iar in compunerea trenului nr.
34318B era inca un vagon cu instalatia de frand automata izolata.

Trenul de marfa nr.34372 a fost expediat din statia CFR Santana in directia Arad la data de
14.02.2020, ora 15:20, avand in compunere 12 vagoane tip Uag, incarcate cu grau, avand 920 tone si 206
metri lungime. Remorcarea trenului s-a efectuat cu aceeasi locomotiva DF 077, dupa ce locomotiva a
remorcat trenurile de marfa nr.34318A si nr.34318B pe relatia Santana -Arad §i a revenit, in stare izolata,
de la statia CFR Arad.

Cu ocazia efectudrii, in statia CFR Santana, a reviziei tehnice la compunere si a probei complete a
franelor nu au fost identificate nereguli. Trenul de marfa nr.34372 a avut in compunere doud vagoane cu
instalatia de frana automatd izolatd. Trenul a circulat fara probleme pana la statia CFR Arad, unde a sosit
in data de 14.02.2020, ora 15:55.

Dupa sosirea trenului de marfa nr.34372 in statia CFR Arad, s-au efectuat manevrele de atasare la
tren a celor doud grupuri de vagoane sosite in compunerea trenurilor nr. 34318A (12 vagoane) si 34318B
(12 vagoane).

Dupa efectuarea probei de frana si intocmirea formularelor ,,aratarea vagoanelor”, si ,,nota de
repartizarea franelor de mana”, trenul de marfa nr.34372, remorcat in continuare cu locomotiva electrica
EA 1088, format din 36 vagoane tip Uag (incarcate cu grau) si locomotiva DF 077 intercalatd, cu un
tonaj de 2830 tone si o lungime de 593 metri a fost expediat din statia CFR Arad, 1n directia Céalan Bai,
in data de 15.02.2020, ora 08:00.

Trenul a circulat in conditii de siguranta circulatiei pana la statia CFR Calan Bai, unde a sosit la
ora 18:45. In statia CFR Calan Bai, conform programului de circulatie stabilit, la trenul de marfa
nr.34372 trebuia efectuat schimbul personalului de tractiune. In realitate acest schimb nu a mai avut loc,
trenul fiind condus de acelasi mecanic de locomotiva care a condus trenul si pe distanta Arad — Calan
Bai.

Din aceasta statie, datorita tonajului maxim de remorcare prevazut in livretul de mers pe distantele
Calan Bai — Banita si Banita — Targu Jiu pentru locomotive electrice tip EA, trenul nr.34372 a circulat,
pana la statia CFR Petrosani, In trei parti, respectiv trenul de marfa nr.34372 (compus din 12 de vagoane
si locomotiva DF 077, cu un tonaj de 988 tone si o lungime de 231 metri), trenul de marfa nr.34316
(compus din 12 de vagoane, cu un tonaj de 920 tone si o lungime de 207 metri) si trenul de marfa
nr.34378 (compus din 12 de vagoane, cu un tonaj de 922 tone si o lungime de 205 metri).

Prima parte (trenul nr.34372) a fost expediata din statia CFR Calan Bai la ora 19:50 si a sosit in
statia CFR Petrosani la ora 22:12, cea de-a doua parte (trenul nr.34316) a fost expediata din statia CFR
Calan Bai, la data de 16.02.2020, ora 01:45 (dupa intoarcerea locomotivei de remorcare EA 1088 in stare
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izolatd) si a sosit in statia CFR Petrosani la ora 04:05, iar cea de a treia parte (trenul nr.34378) a fost
expediatd din statia CFR Caélan Bai la data de 16.02.2020, ora 08:20 (dupad intoarcerea aceleiasi
locomotive EA 1088 in stare izolata) si a sosit in statia CFR Targu Jiu la ora 12:05.

Dupa sosirea celei de a treia parti in statia CFR Targu Jiu si efectuarea reviziei tehnice la sosire a
trenului nr.34378, locomotiva EA 1088 s-a intors in stare izolata in statia CFR Petrosani unde a sosit la
ora 15:25. Aici, dupa cuplarea primelor doua grupe de vagoane (din compunerea trenurilor nr.34372 si
34316) si efectuarea probei de frand, trenul a plecat sub nr.34372 (compus din 24 de vagoane si
locomotiva DF 077, cu un tonaj de 1908 tone si o lungime de 413 metri), la ora 16:05 catre statia CFR
Targu Jiu, unde a ajuns la ora 18:36.

Dupa sosirea acestui tren in statia CFR Targu Jiu, acest grup de vehicule a fost cuplat la vagoanele
ce sosisera anterior in compunerea trenului nr. 34378 si, dupa efectuarea reviziei tehnice in tranzit si a
probei de frana la intregul trenul, acesta a fost expediat sub nr.34372 (compus din 36 vagoane tip Uag,
incarcate cu grau si locomotiva DF 077 intercalatd) spre statia CFR Videle in data de 16.02.2020, ora
21:00.

Trenul a circulat in conditii normale pana la halta de miscare Farcasele, pe unde a trecut fara oprire
in data de 17.02.2020, ora 02.22.

In jurul orei 02:30, in timp ce trenul circula intre halta de miscare Farcasele si statia CFR
Draganesti Olt, pe firul II de circulatie, In zona capatului X al pasajului inferior situat cu axul la km
142+378, din tren au deraiat 13 vagoane, dupd cum urmeaza:

= vagonul nr.335493430862 (al 20-lea) — deraiat de primul boghiu in sensul de mers (rotile 1+4),
cu rotile 6 si 8 ale celui de-al 2-lea boghiu suspendate, aflat pe pasajul inferior;

= vagonul nr.335493430961 (al 19-lea) — deraiat de toate osiile, cu boghiul al 2-lea in sensul de
mers al trenului pe pasajul inferior, cu primul boghiu pe terasamentul de la capatul pasajului;

= vagonul nr.335693351041 (al 18-lea) — deraiat de ambele boghiuri, inclinat circa 45° spre stanga,
aflat cu cel de-al 2-lea boghiu in sensul de mers in gabaritul firului I de circulatie;

= vagonul nr.335293387858 (al 17-lea) — deraiat de ambele boghiuri, deplasat perpendicular pe
axul cdii, 1n partea dreaptd n sensul de mers al trenului;

= vagonul nr.335493431068 (al 16-lea) — deraiat de ambele boghiuri, deplasat perpendicular pe
axul cdii, in partea dreaptd in sensul de mers al trenului;

= vagonul nr.335493430953 (al 15-lea) — deraiat de ambele boghiuri, rasturnat perpendicular pe
axul cdii, 1n partea dreaptd in sensul de mers al trenului, pe taluzul terasamentului;

= vagonul nr.335493431118 (al 14-lea) — deraiat de ambele boghiuri, rasturnat perpendicular pe
axul cdii, 1n partea stdnga in sensul de mers al trenului, In gabaritul firului I de circulatie;

= vagonul nr.335493431324 (al 13-lea) — deraiat de ambele boghiuri, deplasat perpendicular pe
axul cdii, in partea dreaptd in sensul de mers al trenului, pe taluzul terasamentului;

= vagonul nr.335293452298 (al 12-lea) — deraiat de ambele boghiuri, rasturnat sub un unghi de
circa 45° fata de axul caii, In partea stdnga in sensul de mers al trenului, in gabaritul firului I de
circulatie;

= vagonul nr.335693353054 (al 11-lea) — deraiat de ambele boghiuri, pozitionat intre cele 2 fire de
circulatie, cu capatul dinspre Bucuresti in gabaritul firului I;

= vagonul nr.335293452421 (al 10-lea) — deraiat de ambele boghiuri, pozitionat intre cele 2 fire de
circulatie, rsturnat spre stanga, spre firul [;

= vagonul nr.335493431100 (al 9-lea) — deraiat de ambele boghiuri, pozitionat intre cele 2 fire de
circulatie, rasturnat spre stanga, spre firul [;

= vagonul nr.3354934314070 (al 7-lea) — deraiat de ambele boghiuri, cu rotile din partea dreapta in
sensul de mers spre exteriorul caii si cu cele din partea stanga spre interiorul Caii.
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sensul de mers al trenului

11 D i </ -
11 @ L[] Fir 11 — Sl = U @)
N ﬂ(@‘ S = @)
- J \'—=
Qia(la CFR Driaganesti Olt Firl - : H.m. Farcasele
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(8) - vagon nr.33529338871-6 nederaiat - vagon nr.33549343095-3 risstumat
(9) - vagon nr.33549343110-0 rastumat - vagon nr.33549343106-8
Q) - vagon nr.33529345242-1 rasturnat - vagon nr.33520338785-8
QD - vagon nr.33569335305-4 - vagon nr.33569335104-1
A2 - vagon nr.33529345229-8 rasturnat - vagon nr.33549343096-1
A3 - vagon nr.33549343132-4 - vagon nr.33549343086-2 cu primele 2 osii deraiate $i

Ia al 2-lea boghiu rotile din stinga suspendate,
tampoanele peste ale vagonului 096-1

fig. nr.2 — pozitia vagoanelor deraiate

Din 6 vagoane deraiate s-au constatat scurgeri de incarcatura (grau).

foto nr.1,2: pozitia unora dintre vagoanele deraiate

Trenul s-a oprit in urma ruperii conductei generale de aer.

Deraierea a afectat suprastructura caii, fiind deteriorate sine, traverse, material metalic marunt,
prisma de piatra sparta si stratul de balast pe o lungime de circa 150 m pe firul II de circulatie si de circa
100m pe firul I de circulatie.

In urma deraierii celor 13 vagoane si a lucrérilor efectuate pentru degajarea locului accidentului a
fost afectat si un stalp al instalatiei linie de contact, precum si catenara pe lungimea vagoanelor deraiate.

Nu au fost afectate instalatiile de semnalizare centralizare si bloc (SCB).
In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, intre halta de miscare Farcasele si statia CFR Draganesti Olt (linie dubla, electrificata).
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Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul specializat al Districtului de linii nr.8
Draganesti Olt, din cadrul Sectiei L2 Rosiori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) de pe zona producerii accidentului sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre Districtul SCB Caracal, apartinand Sectiei
CT3 Rosiori din cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din punctele de sectionare adiacente locului producerii
accidentului  sunt in administrarea CNCF ,CFR” SA si sunt intretinute de catre SC
TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile IFTE sunt intretinute de SC ,,Electrificare CFR” SA - Sucursala Electrificare Craiova -
Centrul Electrificare Rosiori.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare EA 1088 este in proprietatea SC
Constantin Grup SRL si este intretinuta de catre personalul specializat al detinatorului.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva EA 1088 a fost realizata
de catre personalul specializat al detinatorului.

Activitatea de Intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.34372 a fost asigurata de operatori economici certificati in acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deservea trenul de marfa nr.34372, in data de 17.02.2020,
apartinea operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.34372 a fost compus din 36 vagoane (tip Uagpps si Uagps, incarcate cu grau
vrac) si o locomotiva (DF 077) inactiva, 148 osii (144 incarcate si 4 goale), 1944 tone neto declarat,
2830 tone brute declarat, masa franata automat necesara dupa livret 1415 tone, de fapt 1693 tone, masa
franata de mana dupa livret 396 tone, de fapt 718 tone, lungime 593 m si a fost remorcat cu locomotiva
EA 1088.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Intre statiile CFR Driganesti Olt-Fircasele, trenul de marfa nr.34372 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa Constantin Grup a circulat pe linia curenta firul II, dinspre Farcasele inspre
Draganesti Olt (in sens invers kilometrarii liniei).

In sensul de mers al trenului, in zona producerii deraierii, traseul acestei linii curente este de o
curbad circulard maner de cos (curba cu mai multe raze de acelasi sens) de deviatie stanga.

Aceastd curba circulard are 5 raze, si anume razele: R1=650 m, R,=694 m, R3=714 m, R4=735 m,
R5=658 m.

Punctele caracteristice ale curbei si pozitiile kilometrice ale acestora sunt: A;R; km 142+231, R;C;
km 142+346, C,C, km 142+405, C,C3 km 142+845, C3C,4 km 143+025, C4,Cs km 143+105, CsR, km
143+154, R,A;km 143+272.

Lungimile zonelor circulare corespunzatoare razelor R;+ Rs sunt: L1=59 m, L=440 m, L.3=180
m, Lys=80 m §1 Lcs=49 m.

Corespunzdtor razelor Ri+ Rs, valorile teoretice ale sdgetilor determinate in punctul de la mijlocul
corzii cu lungimea de 20 m sunt: f;=77 mm, f,=72 mm, f3=70 mm, f,=68 mm si respectiv fs=76 mm.

Racordarea cu aliniamentele adiacente a punctelor de inceput si sfarsit ale curbei circulare se face
prin intermediul a doud curbe parabolice, a caror lungimi sunt L;;=115 m si respectiv L,,=118 m.

Avand in vedere valorile razelor nu a fost necesar ca aceasta curba sa fie prevazuta cu supralargire.
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Suprainaltarea are valoarea h,=110 mm si este constantd pe toatd lungimea curbei circulare.

sensul de mers al trenului
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fig nr.3 — reprezentarea grafica a curbei

In cuprinsul curbei se afla un pod metalic (pasaj inferior peste DN 6 - E 70), avand urmitoarele

principale caracteristici:

- pozitia axului: km 142+378;

- tablier metalic cale jos alcdtuit din grinzi cu inimd plind sudate, rigidizate cu antretoaze si
contravantuiri orizontale imbinate prin nituire;

- rezemare simpla a grinzii pe cele 2 culei;

- deschidere teoretica: 14=17,84 m;

lungime totala: L=19,44 m;

- Indltimea libera sub grinzi: 4,55 m;

- raza curbei pe zona pasajului (curba circulard): Rs=658 m;

- an de constructie: 1944.

in profilul longitudinal al caii, traseul caii ferate, in zona producerii deraierii, este in declivitate de
5,24%o (panta in sensul de mers al trenului).
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fig.nr.4: schita traseului caii pe zona producerii deraierii

Profilul transversal al caii este rambleu cu indltimea de aproximativ 5 m.
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate din zona in cuprinsul careia s-a produs deraierea avea urmatoare

alcatuire, in sensul de mers al trenului:
- curba de deviatie stanga 1n sensul de mers al trenului avea in cuprinsul sdu traverse de beton

T17, cu prindere indirecta tip K si SKL 24 (intercalate);
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- 1in apropierea pasajului inferior (spre capatul Y al acestuia) exista un numar de 36 de traverse de
lemn normale, cu prindere indirecta tip K si SKL 24 (intercalate);

- sinatip 65, cale fara joante - CFJ, cu intreruperi neconstructive.

Prisma caii pe zona neafectatd de deraiere era completa si activa, asigurand scurgerea apelor.
Circulatia trenurilor intre halta de miscare Farcasele si statia CFR Draganesti Olt, pe linia curenta
firul II de circulatie, se efectua cu viteza (restrictionatd de la data de 30.10.2017) de 70 km/h pentru
trenurile de calatori si 60 km/h pentru trenurile de marfa, de la km 139+050 la km144+100, restrictie
cauzata de starea necorespunzatoare a traverselor speciale de poduri, traverselor de lemn si traverselor de
beton.
Referitor la alcatuirea suprastructurii cdii pe pasajul inferior de la km 142+378

Pe talpile superioare ale grinzilor metalice sunt pozitionate grinzile de lemn speciale pentru poduri,
denumite in continuare traverse de lemn pentru poduri, pe care sunt montate sinele tip 65.

Traversele de lemn pentru poduri au lungimea de 2,60 m. Forma sectiunii transversale a acestor
traverse este un patrat cu latura de 0,24 m.

La partea inferioara traversele de lemn pentru poduri sunt decupate (chertate) dupa conturul talpii
superioare a grinzii metalice corespunzator locului in care acestea se pozitioneaza.

Pentru impiedicarea deplasarii traverselor de lemn pentru poduri, pe talpile superioare ale grinzilor
metalice sudate sunt previazute elemente metalice (sudate sau nituite) de care se fixeaza capetele
traverselor prin intermediul a cate doua suruburi orizontale prevazute cu piulite si saibe.

Calea de rulare este cale cu joante si este realizata cu sine tip 65, iar fixarea sinelor de traversele de
lemn pentru poduri era realizatd cu sistemul de prindere elastica tip SKL 24, intercalat cu sistemul de
prindere indirecta tip K.

Pe intreaga lungime a podului sinele erau continue, nu existau joante pe pod.

Contrasinele interioare erau realizate din elemente profilate pe toata lungimea podului, iar pe zona
terasamentelor din spatele culeelor, atat contrasinele interioare cat si cele exterioare erau realizate din
sine tip 65.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia trenurilor intre halta de miscare Farcasele si statia CFR Draganesti Olt se efectueaza pe
baza indicatiilor semnalelor luminoase ale BLA.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.34372 a fost remorcat in simpla tractiune cu locomotiva EA 1088, locomotiva
ce apartine operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL.

Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

= felul curentului - alternativ monofazat;
= tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV;
= frecventa nominala - 50 Hz;

= formula osiilor -Co’ - Co’;

= lungimea intre aparatele de ciocnire - 19.800 mm;

= ecartament - 1.435 mm;

= sarcina pe osie -21t;

= yiteza maxima - 120 km/h;

= raza minima de Inscriere in curba -90m;

= transformator principal tip - TFVL 580;

= puterea nominala - 5100 kw;

= frana electrica - reostatica;

= echipamentul de frana pneumatica - automata tip KNORR KE-GPR;
= motorul electric de tractiune de curent continuu - ondulat, tip LJE 108.
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fig. nr.5: locomotiva EA 1088 (schita)

Locomotiva DF 077, aflata in stare inactiva, prezenta urmatoarele caracteristici principale:

= formula osiilor -Bo’—Bo’;
= transmisie electrica -C.C.—C.C.;

= tip motor diesel - Sulzer 6LDA 28B;
= putere nominala - 920 KW;

= greutate -70t.

C.2.3.4. Vagoane

Cele 13 vagoane implicate in accident provin din seriile constructive Uagpps (12 vagoane) si,
respectiv, Uagps (1 vagon).Conform datelor inscrise pe vagoane acestea apartin urmatorilor agenti
economici:

= LOKO TRANS Cehia - 8 vagoane;
= LOKO TRANS Bulgaria - 3 vagoane;

= PSZ SA Slovacia - 1 vagon;

= RAILCO Cehia - 1 vagon.

In conformitate cu documentele puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar Constantin
grup SRL, toate vagoanele implicate sunt preluate in leasing de la agentul economic PRVA
SLOVENSKA ZELESNICNA AS Slovacia.

Toate cele 13 vagoane implicate sunt dotate cu boghiuri tip Y25, osii cu roti monobloc si instalatie
de frana automata tip KE-GP.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare din statiile pe unde a circulat
trenul implicat In accidentul feroviar a fost asigurata prin statii radiotelefon.

C.2.5. 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 Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Craiova, ai operatorului de transport feroviar Constantin Grup SRL, ai Politiei Romane, ai AFER si ai
Agentiei de Investigare Feroviard Romand — AGIFER.
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C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructurd feroviara publica,
administratorul IFTE-LC si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 2.771.447,16
lei cu TVA.
Aceste date au fost solicitate de ciatre AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident
feroviar, conform art.7, alin.(1) din Regulament.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii acestui accident feroviar au fost inchise ambele fire de circulatie, astfel:

- firul I, pana in data de 20.02.2020, ora 22:27,

- firul II, pana in data de 09.03.2020, ora 17:08.

In aceasta perioada, 3 trenuri de cilitori au circulat pe ruta ocolitoare Caracal — Piatra Olt —
Costesti — Rosiori Nord iar pentru un numar de 153 de trenuri de célatori a fost asigurata transbordarea
intre statiile CFR Caracal si Dragédnesti Olt.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

In data de 17.02.2020, in jurul orei 02:30, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
normald pe timp de noapte, cer noros, temperatura in aer in jur de -1° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din declaratiile personalului care a deservit trenul nr.34372 se pot retine urmatoarele:
= |a data de 14.02.2020 s-a prezentat la statia CFR Santana unde a format cele 3 trenuri de cate 12
vagoane, a intocmit documentele pentru cele 3 trenuri si a asigurat vagoanele din primele 2
trenuri sosite in statia Arad;
= a format apoi trenul complet nr.34372 din cele 36 de vagoane si cu locomotiva DF 077
intercalata si a intocmit documentele insotitoare ale acestui tren;
= dupd sosirea trenului nr.34372 in statia CFR Célan Bai a participat la manevrarea trenului
formand cele 3 trenuri In care a fost descompus trenul titular si a Intocmit documentele
insotitoare pentru aceste 3 trenuri;
= a asigurat vagoanele care ramaneau stationate in statia CFR Calan Bai sau in statia CFR
Petrosani, a Insotit cele 3 trenuri la statia CFR Petrosani si respectiv, statia CFR Targu Jiu si, de
asemenea, a insotit locomotiva EA 1088 cand aceasta a circulat izolata, inapoi in statia CFR
Cilan Bai si, respectiv Petrosani in vederea remorcarii grupurilor de vagoane lasate in aceste
statii;
= 1n statia CFR Petrosani a compus un tren din cele doud grupuri de vagoane sosite anterior in
aceasta statie si a intocmit documentele insotitoare pentru noul tren format;
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= in statia CFR Targu Jiu a recompus intregul tren, a intocmit documentele insotitoare al trenului
apoi a nsotit trenul pe locomotiva de remorcare;

= 1n toate statiile unde a manevrat vagoane sau locomotiva de remorcare a solicitat si primit de la
impiegatul de miscare planul de manevra pentru executarea acestor operatii si a asigurat
vagoanele stationate prin strangerea franelor de méne si folosirea sabotilor de mana din dotarea
acestor statii,

= pentru efectuarea operatiilor de manevra in statiile CFR Célan Bai, Petrosani si Targu Jiu a fost
ajutat de un coleg de la acelasi operator feroviar;

» in statiile unde a format trenuri si a intocmit documentele acestora, a notat in formularul
»Ardtarea vagoanelor” vagoanele cu instalatia de frana izolata pe baza formularului ,,Note de
frane” intocmit de revizorii tehnici de vagoane care efectuau probele de frana la aceste trenuri;

= in statia CFR Craiova, intrucat trenul a stationat mai mult de 30 de minute a efectuat proba de
continuitate a franelor;

= cand trenul circula intre halta de miscare Farcasele si statia CFR Dragéanesti Olt, a simtit o
smucitura si, dupa ce trenul a fost oprit, a coborat de pe locomotiva sa vada ce s-a intamplat si a
constatat ca dupa locomotiva intercalata (DF 077) erau 13 vagoane deraiate;

= cand trecea pe langd locomotiva DF 077 a vazut robinetul de aer de la urma acesteia deschis si
cupla aferenta aparatului de legare lipsa si, considerand ca trenul este rupt a inchis acest robinet
de aer;

= dupa aceea a luat legatura prin statia radio cu impiegatul de miscare din statia CFR Draganesti
Olt si 1-a avizat despre accidentul produs.

Din declaratiile personalului care a condus trenul se pot retine urmdtoarele:

= a luat locomotiva in primire In statia CFR Arad. Cu aceastd ocazie nu a verificat si instalatia
INDUSI, dar a vazut ca maneta acestei instalatii se afla pe pozitia de regim ,,Persoane”, a vrut
sa o manipuleze pe pozitia de regim ,Marfa”, dar intrucat butonul din vitezometru M/P/R nu
functiona a ldsat instalatia pe pozitia de regim de ,,Persoane”;

= de asemenea, la luarea in primire a locomotivei, a constatat cd instalatia INDUSI era izolata
pneumatic deoarece, aceasta intra In functiune necomandat cand se inchideau usile de la sala
masinilor;

= a mai efectuat serviciul pe aceastd locomotiva (EA 1088) cu aproximativ o lunad Tnainte de
producerea accidentului si stia de la colegi cd instalatia INDUSI intrd in actiune necomandat la
inchiderea usilor de la sala masinilor, dar nu a mentionat acest lucru in carnetul de bord al
locomotivei si nici nu a Intocmit raport de eveniment pentru a semnala acest lucru;

» dupad ce a luat locomotiva in primire a intrat si a cuplat la trenul nr.34372 si, dupa efectuarea
probei franelor, 1-a remorcat pand la statia CFR Célan Bai. Aici a descompus trenul si, dupa
efectuarea probelor de frana, a remorcat pe rand, primele doud grupuri de vagoane la statia CFR
Petrosani si cel de al 3-lea grup de vagoane la statia CFR Targu Jiu;

= dupd aceasta s-a Intors, cu locomotiva izolata, la statia CFR Petrosani, a cuplat locomotiva la
cele doua grupuri de vagoane aduse anterior in aceasta statie si, dupa efectuarea probei franelor
a remorcat si acest nou tren pana la statia CFR Targu Jiu. Aici a regarat cu acest tren la linia
unde fusese lasat grupul de vagoane adus anterior, a cuplat toate vagoanele si, dupa efectuarea
probei de frand, a remorcat trenul in conditii normale pana la statia CFR Craiova;

» intrucat, in aceastd statie, trenul a stationat mai mult de 30 de minute, a efectuat proba de
continuitate a franelor si apoi a circulat, mai departe, catre statia CFR Videle;

= dupa trecerea prin halta de miscare Farcasele a sporit viteza, a trecut cu trenul podul de peste
raul Olt si s-a inscris cu acesta pe curba. In parte a doua a curbei, in momentul in care
locomotiva rula pe finalul curbei a sesizat un tangaj al locomotivei si a efectuat o franare rapida
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a trenului, iar dupa 1-2 secunde a simtit un soc puternic de impingere si apoi un soc puternic de
oprire;

dupa oprirea trenului 1-a trimis pe seful de tren sa constate ce s-a intamplat. Dupa ce acesta a
ajuns la locomotiva intercalatd (DF 077) a inchis robinetul de aer de la urma acestei locomotive,
iar apoi mecanicul i-a cerut sa se duca mai in urma sa vada ce s-a intamplat. Crezand ca trenul
este doar rupt, a realimentat instalatia de aer a trenului si a pus locomotiva si cu cele 6 vehicule
ramase legate la tren In miscare, spre Thapoi, dar s-a oprit dupa circa 6 metri, cand seful de tren
I-a comunicat ca sunt vagoane deraiate;

dupi aceea a asigurat trenul rimas numai cu frana directd a locomotivei. In acel moment a vazut
ca pe celdlalt fir de circulatie (firul I), dinspre statia CFR Dréaganesti Olt, circula un alt tren.
Intrucat nu a putut lua legatura prin statia radio cu impiegatul de miscare din statia CFR
Draganesti Olt, a coborat de pe locomotiva, cu lanterna, pentru a da semnale de oprire, moment
in care a atins cu scaunul mecanicului manerul robinetul franei directe. A realizat dupa cateva
momente acest lucru, cand locomotiva s-a pus in miscare, s-a intors pe locomotiva si a facut
inca o franare rapida oprind locomotiva si grupul de 6 vehicule legate la ea;

dupa producerea accidentului a repus in functiune din punct de vedere pneumatic instalatia
INDUSI dar nu a putut motiva aceasta actiune a sa,;

a utilizat mai multe foi de parcurs la acest tren pentru a da impresia ca este respectatd durata
serviciului maxim admis pe locomotiva.

Din declaratiile personalului care a insotit locomotiva intercalata in tren (DF 077) se pot retine
urmatoarele:

dupa prezentarea la impiegatul de locomotiva din statia CFR Arad a luat in primire locomotiva
DF 077;

a verificat, la luarea in primire a locomotivei, ca instalatia de frand a cesteia sd fie in actiune
pentru pozitia ,,remorcata”, dar nu isi poate explica de ce, dupa producerea accidentului, la
verificarea locomotivei, valva de descarcare a aerului din cilindrii de frdna a fost constatata
blocatd si asiguratd pe pozitia ,,deschis” cu sarma, fapt ce nu mai permitea intrarea aerului
comprimat in cilindrii de frana ai locomotivei;

dupa producerea accidentului, nu a parasit zona locomotivei pe care o insotea, iar pe aceastd
locomotivd nu a mai avut acces decat reprezentantul CNCF ,,CFR” SA, care a verificat
locomotiva;

inainte de oprirea trenului ca urmare a accidentului a simtit o Smucitura, iar dupa oprire s-a uitat
spre urma trenului si nu a mai vazut vagoanele ce urmau in compunerea acestuia;

la scurt timp apoi, |-a vazut pe seful de tren cd a venit langa locomotiva si a inchis robinetul de
aer dinspre urma trenului;

dupa putin timp a simtit cum trenul se misca spre inapoi cativa metri;

cand seful de tren s-a intors de la urma trenului i-a comunicat cd sunt vagoane deraiate si
rasturnate din tren;

ulterior, trenul s-a mai deplasat in fata cativa zeci de metri, dupa care s-a oprit.

Declaratiile personalului agentului economic care a asigurat reviziile tehnice si probele frinelor la
trenul de marfa implicat

Operatorul de transport feroviar Constantin Grup SRL avea, la data producerii accidentului,
incheiat contract pentru efectuarea de revizii tehnice si probe ale franelor cu Ferest Rail Services SRL,
agent economic autorizat de catre Autoritatea Feroviarda Romand — AFER, detindnd in acest sens
autorizatie de furnizor feroviar si agrement tehnic feroviar.

Din declaratiile personalului a efectuat reviziile tehnice si probele franelor la trenul implicat se
pot retine urmdtoarele:
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la trenurile din care ale caror vagoane a fost format trenul implicat sau la cele ce au fost formate
din vagoanele ce au fost detasate din acest tren au fost efectuate revizii tehnice la compunere si
probd completd a franelor in statiile CFR Santana, Calan Bai si Petrosani, revizie tehnicd in
tranzit si proba completa a franelor in statia CFR Petrosani si revizii tehnice la sosire in statiile
CFR Arad, Calan Bai, Petrosani si Targu Jiu;

aceste revizii tehnice si probe ale franelor au fost facute cu respectarea procedurilor descrise in
instructiunile nr.250/2005;

cu ocazia efectudrii acestor revizii tehnice si probe ale franelor nu au fost constatate defecte la
vagoanele din compunerea trenului.

Declaratiile personalului apartindnd administratorului infrastructurii feroviare publice
Din declaratiile personalului cu responsabilitdti in asigurarea mentenantei infrastructurii caii pe
distanta Farcasele — Draganesti Olt se pot retine urmdtoarele:

are la dispozitie 5 revizori de cale, 3 sefi de echipa si maxim 6 meseriasi de cale;

ultima lucrare semnificativa pe aceasta distantd a fost o lucrare de RPMG+Ci, in cursul anului

2015;

viteza de circulatie a fost redusa de la 100 km/h pentru trenurile de calatori si 70 km/h pentru

trenurile de marfa, la 70 km/h pentru trenurile de célatori si 60 km/h pentru trenurile de marfa,

intre km 139+050 si km 144+100, fiind semnalizata ca limitare de viteza; cauza introducerii

acestei restrictii a fost starea necorespunzatoare a traverselor de beton, a traverselor de lemn

normale de la capetele podurilor si a grinzilor speciale de poduri apartinaind podului peste raul

Olt;

strangerea buloanelor verticale pe calea fara joante s-a efectuat in cursul lunii iulie 2019, in

regim manual, din cauza lipsei de utilaje de mica mecanizare la nivelul districtului (sectiei);

verificarea strangerii buloanelor verticale pe calea fard joante s-a efectuat in cursul lunii

octombrie 2019;

avea cunostintd de existenta unei sine defecte pe zona producerii accidentului, de la km

142+320+142+370, descoperita in urma verificarilor cu defectoscopul din data de 05.10.2018;

avea cunostintd de existenta unui cot si a unei largiri de gradul 4 pe aceasta zona, defecte

rezultate Tn urma masuratorilor cu VMC din data de 27.09.2019;

nu a putut remedia aceste defecte din cauza lipsei de materiale (sina tip 65) precum si a faptului

cd nu i s-a permis crearea unei joante noi aproape de zidul de garda al pasajului inferior cu axul

la km 142+378;

uzura laterala pronuntata a sinei de pe firul exterior al curbei implicate in accident nu a putut fi

remediatd de asemenea din cauza lipsei de sina tip 65 din stocul districtului;

existenta unor adaosuri la grinzile de lemn de pe pasajul inferior a fost pusd pe seama unei

chertari necorespunzatoare a acestora Tnainte de introducerea in cale;

de asemenea, montarea de adaosuri a condus la necesitatea introducerii unor tirfoane tip B5 pe

aceasta zona, in locul unor tirfoane tip B2 corespunzatoare tipului de traversa (de lemn).

raza Sectiei L2 Rosiori se pot retine urmatoarele:

in data de 15.12.2019 restrictia de vitezd de 70 km/h pentru trenurile de caldtori si 60 km/h

pentru trenurile de marfa a fost semnalizatd ca limitare de viteza, fiind cuprinsd in Dispozitia

privind punerea in aplicare a planului de mers al trenurilor 2019/2020;

din anul 1983 nu are cunostinta de lucrari de inlocuire la rand a sinelor sau traverselor pe zona

producerii accidentului; in cursul anului 2017 au avut loc lucréri de inlocuire a prinderilor tip K

existente cu prinderi elastice tip SKL 24, de la km 142+200 la km 143+012;

existenta unui grad de oboseald peste tolerantele admise (rezultat in urma verificarilor de

laborator) a sinelor pe zona producerii accidentului, este explicatd ca fiind rezultatul
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neexecutdrii lucrarilor necesare de tip RK pe aceastd zona, precum si a depasirii tonajului
maxim admis;

= regdsirea in cale a unor cupoane de sina avand ca an de fabricatie 1978 este explicatd prin faptul
cd, la inlocuirea unor sine defecte pe aceastd zond, din cauza stocului limitat de sina tip 65, a
fost necesara reutilizarea unor sine mai vechi, cu un aspect vizual corespunzator;

= neremedierea defectelor de vagon de grad 4,5 si 6 in termenele instructionale este explicata prin
lipsa de materiale si forta de munca, ceea ce a condus de-a lungul timpului la o degradare
continud a cdii;

= s-a Intocmit un raport cdtre Divizia Linii Craiova despre starea generald a liniei pe raza Sectiei
L2 Rosiori, inclusiv pe zona producerii accidentului.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

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 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se 1n posesia:

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea de

Sigurantd Feroviarda Romana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara,

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB19004 — prin care Autoritatea de

Sigurantd Feroviara Roménd a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii $i exploatarii, inclusiv unde
este cazul, al Intretinerii si exploatdrii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:

= declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

= manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

in anul 2018 a fost emisa st difuzatd ,, Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate — Mediu — Sigurantd Feroviard, document semnat de Directorul General al
Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceastd declaratie, Sucursala Regionalia CF Craiova a emis
si difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018. Pentru anul 2020 a fost emisa de
asemenea,, Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de Management Integrat Calitate — Mediu —
Sigurantd Feroviara, la data de 30.04.2020.

Manualul sistemului de management al sigurantei MSMS cod 0.4-1 (denumit in continuare
Manual) a intrat in vigoare la data de 01.12.2011 si are ca principala cerinta stabilirea si documentarea
unui Sistem de management al sigurantei (SMS) in conformitate cu cerintele Legii sigurantei feroviare in
vigoare. Scopul principal al SMS este acela de ,,a asigura gestionarea sigurda a operatiunilor unui
gestionar de infrastructurd feroviard pentru a respecta cerintele generale” conform ,Directivei de
siguranta feroviara” in care este prezentat conceptul general de imbunatitire continud, abordare
sistemica si repartizarea responsabilitatilor.

Astfel, conducerea CNCF ,,CFR” SA dispune masuri pentru:

- identificarea proceselor;

- identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;
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- identificarea normativelor aplicabile in domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si a
altor activitati din domeniul feroviar;

- identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunatati procesele;

- programarea activitatilor;

- identificarea pericolelor;

- definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

- monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite.

Comisia a analizat daca aceste masuri au fost dispuse conform cerintelor din Manual, concluziile

fiind urmatoarele:

P ultimele reparatii importante (de tip RK) pe portiunea de linie implicatd in accident au fost
realizate in anul 1984 (acum 36 de ani), scadenta la aceste tipuri de lucrari fiind anul 1999;

P 1n anul 1999, de la km 142+240 la km 142+515 s-a introdus un tronson sudat de sind noua tip 65
(an de fabricatie 1998) de catre Esalonul de sudurd, pentru eliminarea sinei uzate in curba;

»din anul 1999 pana la data producerii accidentului, in capatul X al pasajului inferior (km
142+378), pe terasament, sunt mentionate mai multe lucrari de inlocuiri sine rupte, detensionari
si refacere a continuitatii CFJ ce necesitau inlocuiri de panouri de sind; aceste sine erau in stare
semibuna si proveneau din stocul districtului ;

» au fost introduse si mentinute in cale sine fabricate in anul 1978; aceste sine prezentau, la data
producerii accidentului, uzuri laterale peste tolerantele admise de legislatia aplicabila, de
asemenea fenomenul de obosealad s-a manifestat cu precadere asupra ciupercii sinei; acest fapt
este confirmat si de Raportul privind cauzele care au condus la ruperea sinei de cale ferata ,
intocmit de Universitatea Politehnicd Bucuresti — Centrul de cercetari si expertizari eco-
metalurgice, la solicitarea AGIFER, avand drept obiect cupoane de sind existente pe zona
producerii accidentului;

P au fost neremediate defecte de vagon a caror amplitudine necesita o inldturare a acestora intr-un
interval de timp precizat de codul de practica ,, Instructia pentru folosirea vagoanelor de
masurat calea nr.329/1995” (cap. 6, pct. 6.7).

Avand 1n vedere aceste concluzii, comisia considera ca masuri ca:

- identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

- programarea activitatilor;

- monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite,

nu si-au atins scopul, fiind necesard o reevaluare a modului n care sunt tratate obiectivele
organizatiei, stabilite prin Manual, document ce sta la baza Sistemului de management al sigurantei.

Comisia de investigare a mai analizat proceduri din cadrul SMS, considerate relevante in procesul

de investigare a accidentului. Astfel, au fost analizate urmatoarele proceduri:

- PO SMS 0-4.04 — ,,Controlul efectuat de management la toate nivelele”,

S-a constatat ca anumite aspecte, parte a procedurii mentionate nu sunt respectate in totalitate,
astfel ca masurile ce trebuie sa aiba ca scop eliminarea neconformitatilor sau prevenirea aparitiei
acestora nu se regdsesc 1n notele de constatare sau au un caracter generalist, fara termene concrete si fara
a indica precis resursele umane si materiale necesare.

- PO SMS 0-4.05 — ,,Controlul operational al riscurilor feroviare”,

- PO SMS 0-4.07 — ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe

intreg ciclul de viata a liniilor in procesele de intretinere”,

iIn acest document, la Anexa nr.2 — ,,Ti ipuri de lucrari de intretinere”, pentru lucrarile privind -

inlocuirea materialului de cale defect sau uzat §i completarea lui in masura in care nu se poate amana
pdna la reparatia periodica; ...; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri si
defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu, de asemenea pentru lucrarile privind
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— inlocuirea sinelor defecte, masura de siguranta care tine sub control riscurile asociate acestor activitati
este codul de practica ,, Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989”.

De asemenea, la Anexa 4 — ,, Tipuri de lucrari de reparatie capitala”, este precizat cand este
necesard efectuarea unor astfel de lucrari, cu referire concretd la uzura sinelor in cale. Masura de
siguranta care tine sub control riscurile asociate acestor activitati este codul de practica ,, Instructiuni
pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata nr. 303/2003 .

-PO SMS 0-4.10 — ,,Verificarea si controlul rezultatelor la reviziile, intretinerea si reparatiile

efectuate de parti terte, pentru a constata daca sunt conforme cu standardele n vigoare”,

-PO SMS 0-4.13 — , Monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor introduse de

modificari si necesitatea colaborarii cu alte entititi pentru gestionarea riscurilor de interfata”,

- PO SMS 0-4.37 — ,,Revizuire periodica a sistemului de management al sigurantei”,

aceasta procedurd are aspecte care nu sunt intocmai respectate, in sensul ca, desi acest fapt este
impus atat de modificari ale legislatiei aplicabile (inclusiv a documentelor de referintd) cat si prin
numeroasele recomandari de sigurantd emise cu ocazia intocmirii rapoartelor de investigare, majoritatea
documentelor parte a SMS este intocmita in perioada 2011-2012 si nu a mai fost revizuitd pand la data
intocmirii prezentului raport.

In ceea ce priveste ,, Evidenta pericolelor privind siguranta feroviard — ramura linii”, ultima
editie este din anul 2019, emisa prin actul Directiei Linii nr. 2/9/130/06.05.2019. Prin acest document
sunt evidentiate 3 (trei) pericole in contul ramurii linii, la pct.3 fiind amintit ,,sine defecte de categoria I
sau cu tonaj inmagazinat depdsit, mentinute in cale”, avand ca risc asociat ruperea sinei si drept
consecinta inchiderea circulatiei. Acest fapt este mentionat si in ,,Registrul de riscuri” al Directiei linii,
emis prin actul nr. 2/9/131/06.05.2019. Intrucat ruperea sinei s-a manifestat si a avut drept cauza atat
accidentul produs in data de 23.03.2019, in jurul orei 10:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, linia 300 (dubla, electrificatd), intre
Haltele de miscare Bod si Feldioara, pe firul I de circulatie, la km 188+190, in circulatia trenului de
marfa nr.20285 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Romania cat si,
probabil, acest accident, comisia considera ca este necesara o reevaluare si eventual o completare a
documentului cu pericole care s-au manifestat, in activitatea de exploatare, cu o frecventa apreciabila si
cu consecinte grave.

La nivelul SRCF Craiova, prin documentul nr. 72/6/256/17.01.2020 a fost elaborat ,, Registrul de
riscuri centralizator-2020” la nivelul Sucursalei Craiova. In acest registru, la pct. 14 este mentionat
riscul ,, deraierea de vehicule feroviare din cuprinsul trenurilor in circulatie”, avand drept cauza, printre
altele, ,, neverificarea si neinlocuirea conform reglementarilor in vigoare a sinelor de cale feratd
defecte” precum si ,, neluarea masurilor de siguranta privind remedierea defectelor de vagon de gradul
5 si 6 depistate la verificarea liniilor curente si directe cu vagonul de masurat calea”. Acest risc a fost
asociat unei expuneri de grad 9 (risc mediu). De asemenea, la pct. 67 este mentionat riscul
., heasigurarea reparatiilor capitale la infrastructura feroviara publica” avand drept cauza,
, neacordarea in cuantum suficient si la timp a fondurilor bugetare”. Acest risc a fost asociat unei
expuneri de grad 12 (risc mediu).

Referitor la starea generala a liniei pe intreaga raza de activitate a Sectiei L2 Rosiori comisia face
referire si la actul nr.222/T/8/03.02.2020 al Sectiei, adresat Diviziei Linii Craiova.

Prin acest document, conducerea sectiei reclama starea precara a infrastructurii administrate
precum si lipsa de personal, materiale si utilaje, fapt care conduce la aparitia tot mai multor evenimente,
cu repercusiuni tot mai grave ce pot duce intr-un final la inchiderea liniei.

Dintre neconformitatile prezentate in document, cele mai relevante sunt:
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- traverse necorespunzatoare: 22973 buc. de lemn normale (dintre care 6130 buc. in urgenta I),
35416 buc. de beton (dintre care 32248 buc. in urgenta I), 1224,24 mc traverse speciale de
schimbator, 2398 traverse de lemn (grinzi) speciale pentru poduri;

- lipsa pietrei sparte pentru asigurarea instructionald a prismei de balast (necesar 49180 tone);

- deteriorarea constanta a prinderilor verticale pe CFJ;

- uzura sinelor 1n cale (in principal uzura laterald);

- lipsa de personal din activitatea de exploatare: 166 de muncitori (personal existent) pe intreaga
sectie;

- sine defecte: de categ. | 145 buc., de categ. a ll1-a: 2417 buc.; acest fapt a condus la 117 ruperi de
sind doar in cursul anului 2019;

- cicluri de RK si RPMGC depasite;

Sectia gestioneaza activitatea de mentenanta pe 620,185 km constructivi de cale (470,003 km linii

curente si 150,182 km linii statii).

O altd neconformitate majord semnalatd prin acest document este folosirea in activitatea de
exploatare, din lipsa de materiale, a unor improvizatii cu ajutorul cdrora sa Se poatd mentine unii
parametri ai liniei in tolerantele prescrise. Astfel, sectia a fost nevoita sa foloseasca, in locul ecliselor tip
65, eclise metalice de tip 60 cu platbanda sudata la partea superioard care sa compenseze diferenta de
inaltime dintre cele 2 tipuri de eclise, de asemenea a utilizat in zona sinelor de legatura ale aparatelor de
cale si la capetele podurilor traverse de beton 1n locul celor de lemn.

Codul de practica ,,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate” la care se face referire in acest
document, are o importantd deosebita, deoarece:

- stabileste modul in care se face dimensionarea unitdtilor si a subunitétilor responsabile cu

mentenanta feroviara;

- precizeaza si aspectele tehnice ce trebuie avute in vedere la verificarea si analizarea stadiului de
degradare a elementelor care alcadtuiesc infrastructura feroviara;

- indica, In functie de starea de degradare a infrastructurii feroviare, tipurile de lucrari de
intretinere si reparatii care trebuie executate pe o anumita linie pentru readucerea acesteia la
valorile parametrilor normali de exploatare.

Acest cod de practica prevede de asemenea perioadele ciclice de executare a lucrarilor de reparatie

periodica a liniilor in functie de:

- categoria liniei stabilita din punct de vedere al normei de manopera pentru intretinerea curent;

- tipul de sind;

- incadrarea in grupa de linie stabilita in functie de trafic.

Pentru linia curentd Farcasele — Draganesti Olt, fir II, periodicitatea executarii lucrarilor de
reparatie periodica este S5 ani, iar a lucrarilor de reparatie capitala de 15 ani.

Ultima reparatie periodicd de tip RPMG+Ci a avut loc in anul 2015. Lucrarea nu a fost cuprinsa in
programul de reparatii al Diviziei Linii Craiova pentru anul 2020.

Ultima lucrare de reparatie capitald pe aceastd linie curenta s-a executat in perioada 1983-1984.
Lucrarea nu a fost cuprinsa in programele de reparatii sau investitii ale companiei in ultimii 5 ani.

Neexecutarea timp de 36 de ani a acestor tipuri de lucrari, coroborata cu resursele materiale si
umane alocate sub nivelul cerintelor impuse de realizarea lucrarilor de intretinere curentd si reparatii in
executie manuald, au condus an de an la degradarea accentuatd a infrastructurii feroviare, care au
corespondenta in:

- cresterea cantitatilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare (in special traverse si sine);

- mentinerea in exploatare a unei infrastructuri feroviare cu elemente constructive a cdror stare

tehnica care tinde sa devina improprie exploatarii;
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- executarea lucrarilor de intretinere fara respectarea prevederilor din procedurile SMS si ale

codurilor de practica;

- introducerea restrictiilor de viteza si mentinerea acestora perioade indelungate de timp.

Avand 1n vedere periodicitatea lucrarilor de reparatie capitala, ar fi trebuit ca urmatoare lucrare de
acest tip sa fi fost executata in anul 1999.

Prevederile codului de practica ,, Instructia pentru folosirea vagoanelor de mdsurat calea
nr.329/1995” (cap. 6, pct. 6.7) referitoare la remedierea in termenele prevazute de acestea a defectelor
geometriei caii ar trebui sa fie sub stricta coordonare a personalului care urmareste aplicarea sistemului
de management al sigurantei. Neremedierea la timp a defectelor geometriei caii conduce in mod evident
la pericolul de producere deraierii. Comisia a constatat ca la nivelul districtului/sectiei s-au facut eforturi
de eliminare a acestor defecte, dar lipsa de materiale si fortda de munca a condus la o prelungire a
termenelor de executie a lucrarilor sau la nerealizarea acestora.

Comisia de investigare a mai analizat si procedura de sistem PS SMCM - SMS 0-6.1
,Managementul riscurilor”, care a modificat PO SMS 0-4.12. La capitolul 5.2. — Etapele procesului de
management al riscurilor, pct.5.2.1. — Identificarea riscurilor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA,
prin structurile organizatorice, trebuia sa identifice riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si
obiectivele stabilite”, riscurile nou identificate fiind completate in formularul de ,,alerta de risc”, anexa a
procedurii. De asemenea, toate pericolele SMS se inregistreaza in "Registrul de evidenta pericolelor”,
intocmit conform noii proceduri. La nivelul Sucursalei Regionale CF Craiova, la data intocmirii
raportului de investigare, acest registru nu era difuzat, de asemenea nu au fost identificate noi riscuri care
sa fie completate in formularul de ,,alerta de risc”, mai sus mentionat.

Constatarile privind respectarea,, Instructiei de norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” respectiv a ,, Prescriptiilor tehnice privind mdsurarea
uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale ferata/1987” — cod de practica (comisia de investigare 1-a
considerat astfel, intrucat in baza acestuia administratorul infrastructurii feroviare publice executd
masuratori pentru determinarea uzurilor verticale si laterale la sinele CF), referitoare la luarea masurilor
pentru inlocuirea sinelor uzate au scos in evidentd abateri de la aceste coduri de practica. In ,,Registrul
de riscuri centralizator” — anul 2019, la punctul 13, la obiectivul ,,mentinerea parametrilor tehnici si
functionali ai liniei/ mentenantd si monitorizare linii” este asociat riscul ,,deraieri de vehicule feroviare
din compunerea trenurilor in circulatie”, avand drept cauzad ,neverificarea si neinlocuirea conform
reglementdrilor in vigoare a sinelor de cale ferata defecte”. La categoria ,,expunere”, acest risc este
incadrat la o expunere mica. Intrucat pericolul asociat acestui risc s-a manifestat, comisia de investigare
considerd ca administratorul de infrastructura trebuie sa reanalizeze Incadrarea acestui risc.

Masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui risc este respectarea prevederilor
capitolului 111, art.22, punctul 2 — cu trimitere la tabelul 25, din codul de practica ,, Instructia de
norme $i tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”,
respectiv a punctului 4 din ,, Prescriptiilor tehnice privind mdsurarea uzurilor verticale si laterale a
sinelor de cale ferata/1987”. Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine personalului cu
responsabilitati SC din cadrul unitatilor de intretinere a caii. Comisia de investigare a procedat la
chestionarea acestui personal, conform prevederilor art. 51, lit. f) din Regulament, acesta declarand ca
avea cunostintd de existenta unui pericol pe zona producerii accidentului, dar cd nu a putut interveni din
cauza lipsei de materiale (sina tip 65).

In concluzie, comisia de investigare considerdi ci procedurile intocmite la nivelul
administratorului de infrastructurd feroviara publica in legaturd cu monitorizarea eficacitatii masurilor de
control al riscurilor, in conformitate cu prevederile pct.A3 din Anexa Il a Regulamentului (UE)
nr.1169/2010, nu acopera plaja de riscuri manifestate in activitatea de exploatare, fiind necesarda o
reevaluare SMS-ului organizatiei.
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B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, Constantin Grup SRL, in calitate de operator de
transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si a
legislatiei nationale aplicabile, privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120190035, valabil

pana la data de 12.12.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, din cadrul
AFER, a confirmat acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de
transport feroviar;
= Certificatului de Siguranta - Partea B cu umarul de identificare UE RO1220190129, valabil pana
la data de 12.12.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, a
confirmat acceptarea dispozitiillor adoptate de 1intreprinderea feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.
In Anexele I si II la certificatul de sigurant partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie pe
care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotiva de remorcare a trenului.
Locomotiva EA nr.1088 este, de asemenea, inscrisad in Registrul National al Vehiculelor. Conform
acestui registru, Constantin Grup SRL este detinatorul si entitatea responsabila cu intretinerea acesteia.
Constantin Grup SRL, in calitate de Entitate Responsabila cu Intretinerea (ERI), are un sistem
propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare
a intretinerii parcului si partial functia de efectuare a intretinerii, detindnd in acest sens Certificat de
Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0017/0020, emis la data de 01.09.2019 de citre
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR, valabil pana la data de 31.08.2021, prin care se
confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT
nr.635/2015.
Vagoanele implicate in accident erau inscrise in Registru European Centralizat Virtual al
vehiculelor iar detindtorii acestora, mentionati la cap.C.2.3. , Descrierea echipamentelor feroviare
implicate la locul producerii accidentului”, au totodata si calitatea de ERI. Astfel:
=pentru vagoanele nr. 33549343140-7, 33549343110-0, 33529345242-1, 33529352229-8,
33549343132-4, 33549343111-8, 33549343095-3,33549343106-8, 33529338785-8,
33549343096-1 si 33549343086-2, ERI este LOKO TRANS s.r.0. Cehia,

= pentru vagonul nr.33569335305-4, ERI este PSZ a.s. Slovacia,

= pentru vagonul nr.33569335104-1, ERI este RAILCO a.s. Cehia.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari:
= Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda
de siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
siguranta feroviara;
= Regulamentul (UE) nr.1158/2010 AL Comisiei Europene din 9 decembrie 2010 privind o metoda
de siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de
siguranta feroviara
= Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda
de siguranta comuna pentru supravegherea exercitatd de autoritatile nationale de siguranta dupa
eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta;
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= Regulamentul (UE) nr1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comund pentru monitorizarea pe care trebuie sd o aplice administratorii de
infrastructura dupa primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta
precum si entitatile responsabile cu intretinerea;

= Regulamentul(UE) nr.445/2011 al Comisiei din 10 mai 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a
Regulamentului(UE) nr. 653/2007;

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

= Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviard din Romania aprobata prin OMT nr.101/2008;

* Ordonanta de Urgenta nr.73/2019, privind siguranta feroviara;

= Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

* Ordinul MT nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea
vehiculelor feroviare, altele decat vagoanele de marfa;

= Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologicd a personalului cu
responsabilitati In siguranta circulatiei;
care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;

*Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de mengfinere a competentelor profesionale pentru

ege v,

e w e

califica, perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;

® [nstructiuni de intretinere a suprastructurii cdii ferate nr.300/2003 aprobate prin Ordinul
nr.551/14.10.2003 al MTCT;

= [nstructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale feratd nr.303/2003 aprobate
prin Ordinul nr. 519/03.04.2003 al MLPTL;

= Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale ferata-1987
(elaborator — Institutul de cercetari si proiectari tehnologice in transporturi);

= [nstructiuni pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale
nr.306/1972;

= [nstructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997
aprobatd prin Ordinul nr.71/17.02.1997 al MT;

= [nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989 aprobatd prin Ordinul nr. 89/10.01.1989 al MTT;

= [nstructiuni pentru restrictii de viteza, Inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004
aprobate prin Ordinul nr.417/08.03.2004 al MTCT;

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

= [nstructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuatd cu automotorul TMC/2007,
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2256 din 27.11.2006;

= [nstructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante nr.341/1980;

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005
aprobate prin Ordinul nr.1817/26.10.2005 al MTCT;
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= [nstructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul 2229/23.11.2006 al MTCT,;

= [nstructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005 aprobate
prin Ordinul nr.1817 din 26.10.2005 aprobate prin Ordinul nr.1817/26.10.2005 al MTCT ;

= Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in
sistemul feroviar din Romania;

= Manualul de utilizare a instalatiei de nregistrare si masurare a vitezei la locomotive, tip IVMS,
varianta cu INDUSI si DSV, elaborat de SC SOFTRONIC SA Craiova - aprilie 2002;

= Sine pentru cai ferate moderne (Editura Feroviara) — autor lon Stafie — 2008;

= Proceduri din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA;

= Proceduri din cadrul SMS al Constantin Grup SRL.

surse §i referinte:

= fotografii realizate la locul producerii accidentului;

= rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la
vagoanele deraiate;

= documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

= examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura si
tren;

= copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare, depuse ca anexe la dosarul
de investigare;

= marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masurdtori facute pe portiunea de linie neafectata de deraiere, dinspre Farcasele
strenul nr. 34372 a avut parcursul stabilit dinspre halta de miscare Farcasele spre statia CFR
Draganesti Olt, pe firul II de circulatie;
= 1n zona capatului X al pasajului inferior peste DN 6 (E 70) s-a produs deraierea a 13 vagoane din
compunerea trenului (al 7-lea si cele de al 9-lea la al 20-lea);
= pentru efectuarea masuratorilor s-a luat ca referinta punctul,,0” (pozitia kilometrica 142+387,7)
reprezentat de capatul zidului de garda al pasajului, dinspre halta de miscare Farcasele;
= pozitia kilometrica a acestui punct de referinta s-a calculat luand in considerare datele din ,,Fisa
podului” puse la dispozitie de Sectia L2 Rosiori si a fost asumatd sub semnaturd de catre toti
actorii implicati, prin PV nr. 76/21.02.2020;
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foto r.3: punctul 0

= acest punct este un punct de reper stabilit de membrii comisiei de investigare in vederea raportarii
masuratorilor la linie efectuate, nu are nici o legaturd cu locul producerii deraierii;

= de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, au fost marcate 220 de puncte, situate la
echidistanta de 0,50 m, pe sina exterioard a curbei de deviatie stdnga aflate pe zona producerii
deraierii;

= Tn aceste puncte s-au efectuat masuratori la ecartament, nivel, sageata, astfel:

Punctede| | 1 | » | 3| 4|5 | 6|7 | 8|9 10l12|12]13]14]15
masurare

E(mm) {1010 | 10|10 | 10 | 11 |11 |13 | 14 |16 |18 | 19 | 19 |18 | 19 | 20

N (mm) [110| 110|110 | 109 | 109 | 109 | 109 | 109 | 109 | 109 | 108 | 109 | 109 | 109 | 110 | 110

feom) | - |- -] -1 -[-[-1-1-1-1-1-1-71-71]-7/-

Cv(mm) (178| - |178 178 |177| - - 177\ 77| - | 177 | 177|178 - - -
Cu(mm) |41 | - 42 | 42 | 42 | - - 42 | 42 - 44 | 44 | 40 - - -
Puncte de

< 16 |17 |18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23 | 24 | 25| 26 | 27 | 28 | 29 | 30 | 31
masurare

E(m) | 19|17 | 17 | 16 | 16 | 16 | 17 | 16 | 15| 13 | 13 | 13 | 13 | 13 | 13 | 13

N (mm) (110|110 | 109 | 108 | 106 | 104 | 107 | 109 | 110 | 110 | 110 | 110 | 110 | 111 | 111 | 110

f (mm) - - - - | 67 | 68|67 | 66| 65|64 |62 |61 |61 |61 | 59|58
Cv (mm) |177| - - - - - - - - - - - - - - 1179
Cumm) [40| - | - | - | - | - | - | - -] -] -1-1-1-71~-1842
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Puncte de

N ote132|33| 34| 35|36 |37 |38 | 39|40 | 41|42 |43 |44 454647
E(mm) |12 13 | 14 |13 |12 | 13|20 |10 11|11 |12 |12 13|12 [ 13| 14
N (mm) |110| 110|109 | 109 [ 108 | 108|108 | 108 | 110|110 | 120 | 110 | 109 | 108 | 106 | 103
f(mm) | 58|58 | 59 | 60 | 59 | 60 | 58 | 57 | 61 | 61 | 64 | 60 | 63 | 61 | 63 | 64
Cvmm) [179] - | - [179] - | - | - [ - | - | - fa9| - | - | - |- -
Cr(mm) | 42 - - 41 - - - - - - 40 - - - - -
Ipn“ﬁgfltfafg 48| 49 | 50 | 51 | 52 | 53 |54 | 55|56 |57 |58 |59 | 60 |61|62 | 63
E(mm) | 15| 16 | 20 | 20 | 19 | 20 | 20 [ 19 | 19 | 18 | 15 | 11 | 11 |13 14 | 14
N (mm) |101|100| 101|103 | 103 | 105|105 | 106 | 106 | 106 | 106 | 106 | 105 |105| 104 | 104
f(mm) | 63|63 | 64 | 65| 68 | 68|69 | 70 | 71 | 71 | 71 | 70 | 70 | 70| 71 | 70
Comm) | - | - | - (179 - | - [ - [ - -] -1 -1-T1o|-]-7T-
Cu(mm) | - - - | 45| - - - - - - - - 42 - - -
fn“ﬁgfltfafs 64| 65|66 |67 68|69 70|71 72|73 74|75 76 |77] 78 | 79
E(mm) | 14| 15 | 15 | 16 | 17 | 19 | 19 | 19 | 19 | 19 [ 19 [ 20 | 20 |20 20 | 20
N (mm) |104| 104 | 105 | 104 | 105 | 105 | 104 | 104 | 105 | 103 | 103 | 103 | 103 |103] 103 | 104
f(mm) | 70| 69 | 70 | 70 | 69 | 71 | 69 | 70 | 69 | 71 | 68 | 69 | 70 |69 | 68 | 70
Comm) | - | - | - (179 - | - [ - [ - -1 -1 -1-1-1-T180] -
C.(mm) | - - - | 43| - - - - - - - - - - 143 | -
El‘;r;‘l’ltfafz 80|81 |8 |83 |84 |85 |86 |87 |88 |89 |90 |91 | 92 |93|94]|095
Emm) |10 18 | 19 | 18 | 19 | 16 | 16 | 17 | 16 | 17 | 16 | 17 | 17 |18 17 | 17
N (mm) |104| 104|103 | 104 | 103 | 103 | 103 | 103 | 103 | 103 | 103 | 103 | 103 |104| 104 | 104
f(mm) | 68| 68 | 69 | 69 | 69 | 68 | 68 | 68 | 69 | 69 | 68 | 67 | 65 |67 67 | 67
comm | - - -[-T1-1-1-1-1-1T-1-71~-71-71-]+-7-
coom | - - -1-1-1-1-1-1-1-"1-1-71-71-1-1-
Punctede| g6 | o7 | 98 | 99 | 100|101 | 102 [ 103 | 104 | 105 | 106 | 107 | 108 |109| 110 | 111
masurare

Emm) |17 | 16 | 15 | 14 | 14 | 12 | 12 | 12 | 13 | 13 | 14 | 14 | 15 |16 17 | 17
N (mm) |103] 106 | 106 | 108 | 108 | 108 | 107 | 109 | 109 [ 109 | 120 | 110 | 110 |110] 110 | 110
f(mm) | 68| 67 | 65 | 65 | 65 | 67 | 67 | 69 | 68 | 68 | 69 | 69 | 68 | 68| 69 | 70
comm | - - - -1-1-1-1-1-1T-1-7T+-71-71-]+-7-
ceom | - -]-1-1-1-1-71-1-1-"1-1-71-71-1-1-
Punctede| ;15| 1931 114|115 | 116 | 117 | 118 | 119 | 120 | 121 | 122 | 123 | 124 |125| 126 | 127

masurare
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E(mm) |17 ] 16 | 16 | 16 | 19 | 16 | 16 | 15 | 15 | 14 | 15 | 15 | 15 |15] 15 | 15
N (mm) |110] 110110110114 | 111|111 | 111 ] 111|111 | 110 | 120 | 120 [120] 210110
f(mm) | 70| 70 | 70 | 70 | 69 | 70 | 70 | 70 | 70 | 70 | 72 | 72 | 72 |72 ]| 71 | 73
com) | - - -1 -1-1-1T-1-1-1-1-1-1-71-1-71-
ceom) | - | - [ -[-[-1-1-1-1-1-1-1-1-71-1-1-
;‘;’;fltfafi 128(129 | 130 | 131 | 132 | 133 | 134 | 135 | 136 | 137 | 138 | 139 | 140 |141| 142 | 143
E(mm) | 15| 15 | 15 | 15 | 16 | 16 | 16 | 16 | 15 | 15 | 14 | 16 | 12 |11 11 | 11
N (mm) |110] 111111112 112|113 114 | 115|114 | 114 | 114 | 116 | 115 |115| 115|116
f(m) (71 (72 |73 |73 | 74|72 |71 |70 | 71|69 |70 |71 70 |72 72|70
com) | - | - -1 -1-1-1-1-1-1-1-1-71-1T-]-7-
cem) | - -[-[-[-T7-T7-1-1-1-1-1-1-71-1-T1-
Pmuﬁr;fltrea‘ji 144|145 | 146 | 147 | 148 | 149 | 150 | 151 | 152 | 153 | 154 | 155 | 156 |157| 158 | 159
E(mm) |12 |12 |13 | 15 | 15 | 16 | 17 | 16 | 16 | 15 | 15 | 14 | 13 | 12| 12 | 15
N (mm) |117]119] 119|119 120|120 | 121 | 122 | 122 | 121 [ 121 [ 121 | 122 |122] 122 | 124
f(mm) (70| 68 | 68 | 67 | 67 | 69 | 68 | - - - - | 66 - | _
Ccom) | - | - -1 -1-1-1T-1-1-1-1-1-71-1T-]-7-
ceom) | - -[-[-[-T7-T7-1-1-1-1-1-1-71-1-T1-
Eluﬁgfltfafs 160|161 | 162 | 163 | 164 | 165 | 166 | 167 | 168 | 169 | 170 | 171 | 172 |173| 174 | 175
E(mm) |10 | 20 | 20 | 20 | 20 | 10 | 10 | 10 | 10 [ 20 [ 22 |22 | 12 22|22 | 12
N (mm) |124] 124 | 124 | 124 | 125 | 125 | 125 | 127 | 128 | 129 | 130 | 129 | 129 |130] 130 | 130
feom) |64 - | - | -] -1e]| -[-1-1-1]ex| -1 -1-]-160
Ccomm)| - | - -1 -1-1-1T-1-1-1-1-1-71-1T-]+-7-
ceom) | - -[-[-[-T7-T7-1-17-1-1-1-1-71-1-T1-
El‘;r;‘l’ltfafs 176|177 | 178 | 179 | 180 | 181 | 182 | 183 | 184 | 185 | 186 | 187 | 188 |189| 190 | 191
E(mm) |12 |12 |11 |11 |20 |10 |10 |10 |10 |10 |10 | 12 | 11 |14 | 16 | 17
N (mm) |130] 129 | 129 | 129 | 128|129 | 127 | 126 | 126 | 123 | 122 | 121 | 120 |119] 117|115
f (mm) - - - - 61 - - - - 65 - - - -1 70 -
Ccomm) | - | - -1 -1-1T-1T-1-1-1-1-1-71+-71T-]-7-
ceom) | - -[-[-1-T1-T7-1-1-1-71-1-1-71-1-T1-
El‘;:fltfafs 192(193 | 194 | 195 | 196 | 197 | 198 | 199 | 200 | 201 | 202 | 203 | 204 |205| 206 | 207
E(mm) |18 | 20 | 20 | 23 | 24 | 25 | 24 | 24 | 23 [ 23 |20 | 19 | 18 |18 18 | 17
N (mm) |114]113]112]111] 109|107 | 106|109 | 110|112 | 114 | 114 | 114 [114] 114|114
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f (mm)

70

74

74

Cy (mm)

Ci(mm)

Puncte de
masurare

208

209

210

211

212

213

214

215

216

217

218

219

220

E (mm)

16

15

14

14

15

15

15

14

14

14

15

14

14

N (mm)

114

114

114

113

113

113

113

113

113

113

113

113

113

f (mm)

67

68

66

Cy (mm)

Ci(mm)

= masuratorile la ecartament si ale nivelului transversal al caii au fost efectuate cu tiparul tip
»Geismar” nr.1909-39238, apartinand Sectiei L2 Rosiori, fabricat in luna septembrie 2019;

= masuratorile la sageatd s-au efectuat cu o coardd cu lungimea de 20 m, la mijlocul corzii, in
puncte marcate la echidistante de 0,5 m, incepand cu punctul ,,20”; sagetile nu au putut fi
masurate pana la acest punct, deoarece firul exterior al curbei era afectat In urma deraierii
materialului rulant;

=de la punctul ,,0” spre pasajul inferior nu s-au putut efectua masuratori la ecartament, nivel si
sageata, linia fiind distrusa in urma deraierii;

= masuratorile sinei din punct de vedere al uzurilor s-au efectuat cu sublerul de uzuri, In puncte
considerate relevante de catre comisia de investigare si in care acest lucru a fost posibil;

»au fost identificate si verificate 38 traverse normale de lemn, numerotate de la T-1 la T36, pe
terasament, incepand din capatul ,Y” al pasajului, in sens invers de mers al trenului, pe zona
neafectata de deraiere (punctului ,,0” Ti corespunde traversa Tg) si s-au constatat urmatoarele:

- T.1-fisuri longitudinale fard afectarea prinderii la firul drept al caii; doua tirfoane lipsd la
interiorul caii din cauza pozitiei inclinate a traversei la capatul podului pe firul stang al caii;

- To—fisuri longitudinale cu afectarea prinderii si doua tirfoane lipsa la interiorul caii pe firul drept
al cdii; placa si material de prindere lipsa pe firul stang a cdii;

- T1- fisuri longitudinale cu afectarea prinderii, toate tirfoanele deplasate in sus cu aproximativ 1
cm fatd de pozitia normald de montaj, pe ambele fire ale caii;

- T2-fisuri longitudinala cu prindere in doua tirfoane si prindere verticala slabita la exteriorul cii,
pe firul drept al cdii; fisuri longitudinale si tirfoanele de la exteriorul caii inclinate spre exterior
pe firul stang al caii;

- T3-fisuri longitudinale si prindere verticald slabita la exteriorul caii pe firul drept al cdii; fisuri
longitudinale pe firul stang al caii;

- T4—putreda sub placa metalicd cu afectarea prinderii pe firul drept al cdii; ruptura transversala
sub placa metalica pe firul stang al caii;

- TS — putredd sub placa metalicd cu afectarea prinderii pe interiorul cdii pe firul drept al caii;
putreda sub placa metalica cu afectarea prinderii pe firul stang al caii;

- T6—fisuri longitudinale fara afectarea prinderii pe ambele pe ambele fire ale caii;

- T7 —un tirfon lipsa si prindere verticald slabitd la interiorul cdii pe firul drept al caii; fisuri
longitudinale fara afectarea prinderii pe firul stang al caii;

- T8 —ruptura longitudinala cu afectarea prinderii pe exteriorul caii la firul drept al caii; putreda sub
placa metalica de prindere cu afectarea prinderii la exterior pe firul stang al caii;

- T9—se prezinta in stare buna;
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- T10—cate un tirfon deplasat in sus cu aproximativ 1 cm fatd de pozitia normald de montaj, pe
ambele fire ale caii;

- T11-putreda pe toata lungimea, nu asigura prinderea caii;

- T12—se prezintd in stare buna;

- T13-se prezinta in stare buna;;

- T14 —fisuri longitudinale fara afectarea prinderii pe ambele pe ambele fire ale caii;

- T15 —fisuri longitudinale si prindere verticald slabita la exteriorul caii pe firul drept al cdii; in
stare buna pe firul stang al cdii;

- T16 —fisuri longitudinale care afecteaza prinderea la exteriorul caii pe firul drept al caii; in stare
buna pe firul stang al caii;

- T17 —in stare buna pe firul drept al caii; prindere verticala slabita pe firul stang al caii;

- T18 —prindere verticala slabita pe ambele fire de circulatie a caii;

- T19 —fisuri longitudinale cu afectarea prinderii pe firul drept al cii; prindere verticald slabita pe
firul stang al caii;

- T20 —in stare buna pe firul drept al caii; prindere verticala slabita la interiorul cii pe firul stang al
caii;

- T21 —tirfoane deplasate in sus fata de pozitia normala de montaj la interiorul firului drept al caii;
putreda sub placa metalica cu afectarea prinderii pe exteriorul cdii si prindere verticala slabita la
interior pe firul stang al caii;

- T22—putreda, nu asigura prinderea;

- To3—se prezinta in stare buna;

- T24—un tirfon lipsa pe firul drept al caii; prindere verticala slabita la interiorul caii pe firul stang
al caii;

- T25-se prezinta in stare buna;

- T26—fisuri longitudinale, tirfoane lipsa la exterior si prindere verticald slabita la interior pe firul
drept al caii; placa metalica Ingropata in traversa si un tirfon lipsa pe exterior;

- T27—se prezinta in stare buna;

- T28-se prezinta in stare buna pe firul drept al caii; prindere verticald slabita la interior pe firul
stang al caii;

- T29—un tirfon lipsa la interiorul caii pe firul drept al caii; fisuri longitudinale cu afectarea a 50%
din prindere pe firul stang al cdii;

- T30 fisuri longitudinale fara afectarea prinderii; prindere verticala lipsa la exteriorul caii pe firul
exterior al caii;

- T31-fisuri longitudinale fara afectarea prinderii,

- T32—prindere verticala slabita la interiorul cdii pe firul stang al caii;

- Tas—fisuri longitudinale pe firul drept al caii; prindere verticala slabita la interiorul caii pe firul
stang al caii;

- T34—putreda sub placd, cu afectarea prinderii; fisuri longitudinale cu afectarea partiald a
prinderii;

- T35—prindere verticala slabita pe firul drept al caii; placd metalica cu prindere in doua tirfoane si
prindere verticala slabita pe firul stang al caii;

- T36-in stare buna pe firul drept al caii; tirfoane inclinate pe exteriorul cdii pe firul stang al caii.

= desi s-au constatat numeroase defecte ale acestor traverse, acestea nu au fost recenzate ca fiind
,de inlocuit” 1n documentul ,, Recensamantul Traverselor”, document care sta la baza
programarii lucrarilor de Intretinere pentru anul urmator;

=au fost analizate sinele de pe firul exterior al curbei in zona de terasament neafectata de
deraiere, rezultand urmatoarele:
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P prezintd urme de patindri si exfolieri cu adancimi mai mari de 2 mm, pe o lungime de 1 m (km
142+413,7 +~ 142+414,7), pe o lungime de 2,50 m (km 142+415,7 + 142+418,2) si pe o lungime
de 0,50 m (km 142+424,7 ~ 142+425,2);

» o 9 .

T e

foto nr.4: uzuri (exfolieri) ale sinei pe firul exterior al curbei

P»in capatul Y al pasajului exista o intrerupere neinstructionald, formata dintr-un panou cu o
lungime de 12010 mm, eclisat cu 4 buloane orizontale;

= prinderea sind — placd metalica este de tip KS cu cleme SKL 24 si intercalat indirecta, tip ,,K”;

= prisma de piatra spartd pe zona neafectata de deraiere era completd, colmatata in puncte.

Constatari si masurdatori la suprastructura cdii de pe pasajul inferior si in zona terasamentului din
capatul X al acestuia
= ciuperca sinei de la firul exterior al curbei (sina din partea dreapta fatd de sensul de mers al
trenului) era uzata lateral; pe suprafata de rulare a ciupercii acestei sine erau zone consecutive n
care bucati de material se desprinseserd din aceasta;
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sina de la firul exterior al curbei

<¢4mmmmommmmm  sensul de mers al trenului

= cimperes gined este nzath lonteral, far dim supradadn
die rmlare s-am desprins buetitl de mnaterial

foto nr.5: starea sinelor pe firul exterior al caii pe zona pasajului

= sina de pe firul exterior al curbei prezenta o ruptura multipla, o parte din cupoanele sinei rupte au
fost identificate pe teren de cdtre comisia de investigare si reprezentantii conducerii Sectiei L2
Rosiori si notate, in sensul de mers al trenului, cu ,,L;” - ,,Ls” conform schitei de mai jos:

B Sensul de mers al trenulu
Draginesti Olt
L. L. L: L.
2=9580 mm L. = 12405 mm M
L.=256 mm L. =6042 mm
L.=6730 mm

fig. nr.6: diagrama ruperilor sinei pe firul exterior al curbei
= din punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, s-au numerotat 53 de puncte la echidistante de 0,5
m, puncte numerotate de la ,,-1” la ,,-53”, pe o lungime de 26,5 m; pe lungimea de 26,5 m
mentionatd anterior, sunt incluse sina ruptd aflatad pe pasaj si un cupon de sind rupt aflat dupa
zidul de garda al culeei dinspre Dragénesti Olt;
=1in aceste puncte, acolo unde a fost posibil, s-au efectuat masuratori la uzurile sinei de pe firul
exterior al curbei, rezultand urmatoarele:

i“;lfffafﬁ 2| 3|-4|5|6|-7|-8|-9]|-10[-11|-12|-13]-14|-15]-16|-17
Cved (MM)[179] - | - |179| - |179| - | 179|179 (179 179|179 179|179 178|178
CLoo(mm)| 44| - | - | 45| - |47 | - | 48 | 47 | 48 | 48 | 48 | 48 | 46 | 46 | 46
Uy(mm) | 1 | - - 1 - 1 - 1 /1|11 212 |1]1]2]|°?2
U (mm) | 6 | - - 7 - 9 - ]10| 9 |10|10|10|10| 8| 8 | 8
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Puncte de| 1a1 19 | .20 | -21 | -22 | -23 | -24 | -25 | 26 | -27 | -28 | 29 | -30 | -31 | 32 | -33
masurare
Cvex (MM)|178] 179 [ 179|179 179 [ 179 | 177 | 178 [ 179 | 178 | 178 | 179 | 178 | 179 | 179 | 179
CLex(mm)| 48 | 49 | 49 | 49 | 48 | 48 | 48 | 48 | 47 | 48 | 47 | 45 | 45 | 46 | 46 | 46
Umm) | 2| 1|1 ]1]1]1|3|2|1|2]|2|1|2]1]|1]1
Ug(mm) 1011 [ 11 |11 |10 10|10 [ 10| 9 [10] 9 | 7 8
Puncte de| 5, | 35| 36 | 37 | -38 | -39 | -40 | -41 | -42 | -43 | -44 | -45 | -a6 | -47 | -a8 | -a9
masurare
Cvex (Mm)| 179 [ 179 (178|178 | - [179|178 (176|176 | 176|176 | 175|175 175 | 175 |1757
CLe(mm)| 45 | 45 | 44 | 45 | - | 47 | 46 | 48 | 51 |54 | 57 | 59 [ 60 | 61 | 59 | 57
Umm) | 1|1 ]2 |2]-|1]2|4]4|4s]4|5]5|5]5]5
U(mm) | 7 7 6 | 7 - 9 | 8 |10|13 |16 |19 |21 | 22|23 |22 19
Punctede| o4 | 51 | 57 | .53
masurare
Cvex (MmM)| 176 | 176 | 176 | 176
C|_ ext(mm) 56 54 53 54
Uy(mm) | 4 4 4 4
Ul(mm) | 18 | 16 | 15 | 16
/ 4
& ]
l'|a=]1llll
CMASE R ARy
L=im ol s e e Al LA i

popopuopeennoRoneRRge oo
1 1l Wnmmm nn?

[1=0m

B0 [ O R A S '

fig. nr.7: diagrama uzurilor
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sensul de mers
al trenului
=1
=]
r 3 =4
e
=
[~
L*]
Uvaan. =11 mm
44445555544442 5
Uy =0 mm e =S
23
22 22
19 e 21
16 Iy
16 (15 | 2= ™16
" N 13 12 12 |12 12
ULadgm - mm N 11
8 7
Ur=0 mm
-53 52 -51 -50 -49 -48 -47 -46 -45 -44 -43 -42 -41 -40 -39 38 -37

fig. nr.8: detaliu diagrama uzuri

=in punctul ,,-38” sina era ruptd; intre punctul ,,-2” si punctul ,,-41” sina era tip 65 fabricatad in
1998; intre punctul ,,-41” si punctul ,,-49” respectiv punctul,,-50” si punctul ,,-53” sina era tip 65
si avea poansonat pe inimd anul de fabricatie 1978;

= au fost verificate cele 35 traverse (grinzi) de lemn speciale pentru poduri din cuprinsul pasajului
inferior, numerotate de la G1 la G35, incepand din capatul ,, X al podului spre capatul ,,Y”, in
sens invers de mers al trenului, pe firul din partea dreapta a caii si s-au constatat urmatoarele:

- G;- fara placa metalica si placute de polietilena (cazute pe bancheta cuzinetilor), un singur tirfon
la partea interioara a cdii, rupt, cu profilul elicoidal subtiat prin coroziune; prezintd fire de iarba
in zona de fixare a placii metalice;

- Gy si G3- crapaturi longitudinale ce prezinta fire de iarba, fara afectarea prinderii existente; placa
pod avea la interior trei tirfoane, al patrulea fiind lipsa; pe exterior erau douad tirfoane pentru ca
pozitia in evantai a traverselor nu permitea fixarea placilor la 4 tirfoane;

- G4— se prezenta in stare bund; peste traversa, sub placa metalica (fixatd cu 4 tirfoane) avea
montat un calaj de lemn;

- G5— crapaturi in lung ce afectau prinderea, calajul de lemn montat sub placa metalica a fost
distrus 1n urma deraierii;

- G6— se prezenta in stare buna, calajul de lemn montat sub placa metalica a fost distrus in urma
deraierii;

- G7- putreda in zona placii metalice, lipsa placa metalica;

- G8— crapaturi longitudinale pe directia prinderii, lipsa placa metalica;

- G8’— capatul drept rupt, ciuperca in interiorul traversei, crapaturi longitudinale;

- G9- se prezenta in stare buna, lipsa placa metalica, tirfoane retezate;
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- G10- putreda in zona de prindere;

- G11- crapaturi longitudinale, prinderea era activa, calajul de lemn montat sub placa metalica a
fost rupt in urma deraierii;

- G12, G13, G14 si G15- se prezinta in stare buna, calaj de lemn montat sub placa metalica a fost
rupt in urma deraierii, prindere activa;

- G16— se prezenta in stare buna, calajul de lemn montat sub placa metalica crapat in urma
deraierii, prindere activa;

- G17 — prindere activa, crapaturi longitudinale cu vegetatie crescuta, calajul de lemn montat sub
placa metalica spart;

- G18- se prezenta in stare buna, calajul de lemn montat sub placa metalica crapat in urma
deraierii, prindere activa;

- G19, G20 si G21- prindere activa, crapaturi longitudinale, calajul de lemn montat sub placa
metalica prezenta crapaturi longitudinale;

- G22, G25, G26 si G27— prindere activa, crapaturi longitudinale, calajul de lemn montat sub placa
metalica prezenta crapaturi longitudinale, sub placa metalica erau montate 3 placi de polietilena;

- G23- se prezenta in stare buna, prindere activa, calajul de lemn montat sub placa metalica
neafectat de deraiere, fara placa de polietilena sub placa metalica;

- G28 — crapaturi longitudinale, prindere activa, avea montat un calaj de lemn sub placa metalica;

- G29 — se prezintd in stare buna, prindere activa, avea montate 3 placi de polietilena sub placa
metalica;

- G30 — se prezintd in stare buna, prindere activa, avea montate 2 placi de polietilena sub placa
metalica;

- G31 — se prezinta in stare buna;

- G32 si G33- se prezinta 1n stare bund, avea montat un calaj de lemn sub placa metalica si 4 placi
de polietilena;

- G34 — se prezintd in stare bund, prindere activa, fard placa de polietilend de sub talpa sinei
montata;

- G35 — prezinta crapaturi longitudinale, avea montat un calaj de lemn sub placa metalica, tirfoane
lipsa.

mau fost verificate aceleasi grinzi, in aceiasi directie, si pe firul sting al caii, constatandu-se
urmatoarele:

- G;— fara placa metalica si placutele de polietilena (afectate de deraiere), putreda sub placa
metalica;

- G2— crapaturi longitudinala ce afecteaza prinderea, placa metalica cu 2 tirfoane lipsa,

- G3- crapaturi longitudinale, placa metalica avea montate 3 tirfoane;

- G4— se prezenta in stare buna; prindere completa;

- G5 — crapaturi longitudinale, placa metalica cu 2 tirfoane, lipsa placad de polietilena;

- G6— se prezenta in stare buna, prindere completd, avea montate sub placa metalica 4 placute de
polietilena, tirfoanele exterioare lovite in urma deraierii;

- G7- putreda in zona placii metalice;

- G8, G8&’, G9- se prezentau in stare buna;

- G10- crapaturi longitudinale, placa metalica are tirfoanele de la exterior lipsa;

- G11- crapaturi longitudinale, fara placute de polietilena montate;

- G12- putreda in zona placii metalice, fara tirfoane, rebord exterior deformat;

- G13- se prezenta in stare buna, prindere completd, erau montate 3 placute de polietilend sub
placa metalica;,

- G14— putreda in zona pléacii metalice, placa metalica cu 2 tirfoane lipsd;

- G15, G17, G18- se prezentau in stare buna;
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- G16- crapaturi longitudinale, prindere inactiva;

- G19- se prezenta in stare buna, prindere completa, sub placa metalicd sunt montate 5 placute de
polietilena;

- G20- crapaturi longitudinale, placa metalica cu 3 tirfoane active;

- G21- se prezenta in stare buna;

- G22- crapaturi longitudinale ce nu afectau prinderea;

- G23— se prezenta in stare buna, fara placa de polietilena;

- G24— crapaturi longitudinale afectand sistemul de prindere, 2 tirfoane inactive;

- G25, G26- se prezentau in stare buna;

- G27- crapaturi longitudinale, 3 tirfoane active, lipsa placa de polietilena;

- G28, G29, G30- crapaturi longitudinale, prindere activa;

- G31- crapaturi longitudinale, 3 tirfoane active;

- G32- crapaturi longitudinale, prindere activa;

- (G33- se prezenta in stare buna;

- G34 — crapaturi longitudinale, 3 placute de polietilena sub placa metalica;

- G35— crapaturi longitudinale, 3 placute de polietilend sub placa metalica;

= calajele montate pe fata superioara a traverselor, sub placutele de polietilend, aveau o grosime
generald de circa 40 mm si aveau rolul de a asigura nivelul In lung pe zona pasajului,
compensdnd o chertare defectuoasd a traverselor la momentul introducerii acestora in cale
(conform celor declarate de personalul responsabil cu mentenanta zonei pe care a avut loc
accidentul);

= introducerea acestor calaje (adaosuri) a redus adancimea de ancorare in traversa a tijei tirfonului;

scimdluri cm grosimmea de 4 con puse pe
traverse lla ffirull imterior all curibefl

G¢—=rr—mem sensul de mers al trenului

foto nr.6 : calaje de lemn introduse sub talpa sinei

= 5-a constatat de asemenea, la unele traverse de pod, montarea sub placa metalica a mai mult de o
placuta de polietilena (atat cat este prevazut constructiv), in unele locuri fiind constatate 10-12
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bucidti; rolul acestora poate fi interpretat ca sa asigure un nivel transversal si longitudinal al liniei
pe pasaj;

soma wSdimld de gaurdd 2l cnlised
ditm capdéni X «l padmini

sensul de mers sensul dé€ mers

al trenului s \ al trenului

e Y

culee .lp\

si
i
ok

foto nr.7: placute de polietilena montate sub placa metalica

= |la unele dintre traversele de pod care s-au rupt s-a constatat faptul ca, in interior, lemnul era de
culoarea maronie sau brund (brun inchis), ceea ce indica faptul cd, zonele respective s-au
dezvoltat formatiuni de ciuperci xilofage care au generat procesul de descompunere si putrezire
locala a lemnului; procesul de descompunere si putrezire locala a lemnului a avut drept
consecintd formarea unor spatii goale in interiorul traverselor, in special in zona in care
elementele metalice componente ale suprastructurii caii se fixeaza de traverse prin strangerea
tirfoanelor;
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foto nr.8: starea unor traverse de pod in sectiune transversala

=in cripaturile unora dintre traverse se dezvoltase vegetatie, acest lucru indicand faptul ca. in
interiorul traversei exista un mediu propice dezvoltarii vegetatiei ( incepuse procesul de
descompunere si putrezire locala a lemnului);

s —— Aot { o

foto nr.9: vegetatie crescuta in cuprinsul traverselor speciale de pe pasﬁjul inferior
= suruburile orizontale de prindere a traverselor de lemn speciale de pod de elementele metalice cu

care erau prevazute grinzile podului in acest scop lipsesc pe partea dreapta a caii la: G1, G3, G5,
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G6, G7, G8, G8', G9, G10 (smuls), G11- G19, G20 (fara piulita), G21- G24, G25 (smuls), G26 —
G28 (fara piulitd), G29 — G35;
= suruburile orizontale de prindere a traverselor de lemn speciale pod de elementele metalice cu

care erau prevazute grinzile podului in acest scop lipsesc pe partea stinga a cdii la: G, Gs, Gs,
Ge, G7, Gs, Gg' (rupt), G, G0, G11- G1s, G20, G21, Gos, Ggs;

foto nr.10: lipsa suruburilor orizontale de prindere a traverse de elementul metalic al podului

= placute de cauciuc lipsa pe partea dreapta a caii la grinzile: G1, G2, G3, G4, G5, G6, G7, G8, G9,
G11, G12, G18, G20, G21, G23, G24, G25, G26, G30, G32, G35

= au fost identificate placi metalice sub care se aflau mai multe placi de polietilend, in loc de una
singurd cat este prevazut in montajul standard al céii pe traverse speciale de pod; astfel de situatii
au fost constatate, in special, atat la unele placi metalice de la firul interior al curbei dar si la
unele placi de la firul exterior al curbei; ca si la montajul adaosurilor din lemn mai sus descrise, a
fost redusd adancimea de ancorare 1n traversa a tijei tirfonului;

= prinderea sind — placa metalica este de tip KS cu cleme SKL 24, intercalat cu prindere indirecta
tip ,,K”; avand 1n vedere cd in urma deraierii multe din elementele suprastructurii caii nu se mai
aflau in pozitia initiald, comisia de investigare nu poate preciza daca, inainte de producerea
deraierii elementele componente ale celor doua sisteme de fixare a sinelor de placile metalice
erau complete;
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="pe zona afectatd de deraiere traversele (de lemn in capatul X al pasajului si de beton in
continuare), pe circa 150 m erau distruse in totalitate, prinderile si sinele erau smulse, fiind
afectate de asemenea prisma de piatrd sparta si stratul de balast.

ﬁ

foto nr.11: starea cdii pe zona afectata de deraiere

Constatari privind lucrarile de RK si RPMG efectuate pe aceasta portiune de linie

Din datele puse la dispozitie de Sectia L2 Rosiori, ultima refactie totala a liniei (RK) a avut loc in
anul 1984. Urmatorul an cind trebuia ca linia sa fie refactionatad era anul 1999, dar lucrarile nu au avut
loc nici pana in anul 2020. In tot acest interval de timp s-au executat doar lucrari de intretinere curenta si
de RPMG. Lucrarile de RK sau alte tipuri importante de reparatii pe aceasta portiune de linie nu s-au
regasit In programele anuale de reparatii si investitii ale CNCF ,,CFR”SA. De asemenea, lucrarile de
RPMG nu au fost regasite in programul de reparatii al Diviziei Linii Craiova pentru anul 2020. Efectul

nerealizdrii acestor lucrari se regdseste in principal in starea sinelor din cale, care prezentau uzuri si
defecte neconforme, care necesitau inlocuirea.
Constatari privind starea sinelor din cale la nivelul Sectiei L2 Rosiori precum si pe zona producerii
accidentului

Din documentele puse la dispozitie rezulta faptul ca in ultimii ani starea caii pe raza de activitate a
Sectiei L2 Rosiori s-a deteriorat constant. Astfel, numarul sinelor rupte pe raza sectiei a crescut an de an,
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atingdnd 117 sine in anul 2019. Numarul mare de sine rupte a dus la un numar foarte mare de intreruperi
neconstructive si un consum mare de sina care a fost introdusa in cale. Din cauza lipsei unui stoc de sina
tip 65 la dimensiunile prevazute in codurile de practica si cu o vechime rezonabild, responsabilul cu
mentenanta a fost nevoit sa introducd in cale sine, aflate in stare semibuna, avute la dispozitie, sub
dimensiunea instructionald de 10 m (pe calea fard joante) si fara a se tine cont de anul de fabricatie.

In iarna anului 2018/2019 au avut loc 200 interventii pe calea fara joante, la temperaturi mai mici
de 17° C. Aceste interventii, cat si lucrarile de punere in sigurantd a caii fara joante care au urmat au
necesitat un consum foarte mare de materiale si fortd de munca, aceste lucrari finalizandu-se la jumatatea
lunii iunie 2019.

Pana la sfarsitul anului 2019, in iarna 2019/2020, pana la data producerii accidentului, au avut loc
155 cazuri de interventie la calea fard joante, la temperaturi mai mici de 17° C, in conditiile in care
numarul zilelor cu temperaturi scdzute din iarna respectiva au fost putine.

La data de 31.12.2019 pe raza Sectiei L2 Rosiori erau luate in evidenta 145 sine defecte categoria I
si 2417sine defecte de categoria a Il-a, lucru care arata faptul ca erau foarte multe zone cu probleme de
sine care nu puteau fi eliminate In termenele prevazute de codurile de practica, din cauza lipsei fortei de
munca si a materialelor necesare, in special a sinei tip 65.

In evidenta sinelor defecte, pe linia 100, firul II, intre statia CFR Driganesti Olt si halta de
miscare Farcasele, de la km 142+000 la km 142+400 erau mentionate 8 sine defecte de categoria a II-a.
In conformitate cu Instructia pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale
nr.306/1972, 3 sine au fost incadrate cu defect 11.2 si 5 sine au fost incadrate cu defect 40.2.

Pe hectometrul 142+300 — 142+400 se aflau, la data producerii accidentului, 3 sine defecte. Una
din sine a fost descoperitd in data de 05.10.2018 cu defect 11.2.a - stirbituri pe muchia de rulare datorita
rezistentei de contact insuficiente a sinei (obosirea materialului), defect incadrat la categoria a II-a. Din
marturia responsabilului cu mentenanta, defectul se intindea pe o lungime de 50 m (km 142+320+370) si
a fost descris sub forma unor pete negre, cu diametrul cuprins intre 20+40 mm. Celelalte doua sine
defecte au fost descoperite la data de 05.04.2012 cu defect 40.2.a — turtiri pe fata de rulare a ciupercii
sinei, defect Incadrat la categoria a I1-a.

Comisia de investigare, aflata la locul producerii accidentului, a constatat ca sina lunga de pe firul
exterior a curbei (1=45 m), a suferit o rupere multipla. O parte din cupoanele sinei rupte au fost
identificate pe teren de catre comisia de investigare si reprezentantii conducerii Sectiei L2 Rosiori
(cupoane notate, in sensul de mers al trenului, cu ,,L;” - ,,Ls” ,conform schitei de la punctul C.5.4.1. Date
constatate cu privire la linie).

In urma ruperii sinei intre ,,L;” si ,,L,” s-a desprins un cupon de sind, avand lungimea de 450 mm,
formata din ciuperca si o parte din inima sinei. Acest cupon a fost notata cu C; si avea un capat eclisat in
dreptul zidului de garda al culeei din capatul ,,Y” al podului, iar celalalt capat dinspre Draganesti Olt era
rupt. Sina L; are lungimea de 12405 mm.

Al 2-lea cupon, notat cu ,,L,”, avea ambele capete rupte, capatul dinspre Draganesti Olt fiind
pozitionat pe terasament in vecindtatea zidului de garda al culeei din capatul ,,X” al podului. Capatul
sinei dinspre Dragénesti Olt a fost sectionat la distanta de 557 mm de capdtul rupt si a fost notat cu Cas.

Al 3-lea cupon, notat cu ,,L3”, avea ambele capete rupte, capatul dinspre Farcasele fiind pozitionat
pe terasament in vecindtatea zidului de garda al culeei din capatul ,, X al podului. Capatul sinei dinspre
Farcasele a fost sectionat la distanta de 520 mm de capatul rupt si a fost notat cu Cay.

Al 4-lea cupon, notat cu ,,L4”, avea ambele capete rupte. Capatul sinei dinspre Draganesti Olt a
fost sectionat la distanta de 745 mm de capatul rupt si a fost notat cu Cys.

Al 5-lea cupon, notat cu ,,L5”, avea ambele capete rupte. Capatul sinei dinspre Farcasele a fost
sectionat la distanta de 380 mm de capatul rupt si a fost notat cu Csa.
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Al 6-lea cupon de sina a fost debitat dintr-o sind de pe firul drept al caii in sensul de mers al
trenului, ce se afla pe zona terasamentul dinspre capétul X al podului si care avea expus capatul rupt. Din
aceastd sind, de la capatul rupt a fost sectionat un cupon de sind lungime 390 mm, care a fost notat cu Csg,

Cupoanele de sina Cq, Cy3, Ca32, Cus, Css si Cg au fost predate AGIFER de catre conducerea sectiei
L2 Rosiori.

La data de 21.05.2020 AGIFER a solicitat, pentru determinarea cauzelor care au dus la ruperea
acestei sine de cale feratd, efectuarea intr-un laborator specializat acreditat, a analizelor metalografice,
chimice si incercarilor mecanice in conformitate cu normativele de referinta privind fabricarea sinelor de
cale ferata.

Astfel, cupoanele de sina Ci, Cu3, Cszz, Cus Csq si Cg au fost predate CENTRULUI DE
CERCETARI SI EXPERTIZARI ECO-METALURGICE din cadrul Universitatii Politehnice din
Bucuresti, care, in urma analizelor si investigatiilor efectuate au intocmit Raportul privind cauzele care
au condus la ruperea sinei de cale ferata provenita de la CNCF ,,CFR” SA Sucursala RCF Craiova.

Pentru determinarea cauzelor care au condus la ruperea sinei s-au efectuat urmatoarele analize si
investigatii:

. Determinarea compozitiei chimice;

. Analiza macroscopicd a suprafetelor de rupere;
. Test de duritate;

. Analiza metalografica;

. Teste mecanice: tractiune, rupere, alungire;

. Test de rezilienta.

OOl WN

1. Determinarea compozitiei chimice s-a efectuat prin metoda spectometriei de emisie opticd, cu
ajutorul spectrometrului LECO model GDS 500A. Din punct de vedere al compozitiei chimice,
materialul se incadreaza in categoria unui otel de tip OS90A, utilizat la constructia de sind de cale ferata.

2. Analiza macroscopica a suprafetelor de rupere a evidentiat o uzurd avansatd a sinelor, mai ales
in zona de solicitare ciclicd maxima (ciuperca), fapt ce a produs fenomenul clasic de rupere la oboseala
prin solicitdri ciclice alternante si fluctuante.
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3. Testul de duritate Brinell a fost efectuat cu ajutorul Durimetrului static universal BUEHLER —
WILSON, Model: REICHERTER UH 250.

Asupra probelor au fost efectuate doua tipuri de teste de duritate — Vikers si Brinell. S-a insistat
insa pe investigatii prin metoda Vickers, deoarece s-a urmarit stabilirea distributiei duritatii in sectiune
transversald. Justificarea este legatd de analiza macroscopica, care a oferit niste informatii oarecum
neclare legate de un tratament de suprafatd al zonei de contact cu calea de rulare din configuratia
ciupercii.

Astfel, distributia duritatii a inregistrat valori medii (270 HV) in zona centrala a ciupercii, in inima,
in talpa sinei, caracteristice pentru structura de echilibru a unui otel usor hipereutectoid, slab aliat, ca cel
din care sunt realizate sinele de cale feratd in analiza. Valorile de duritate Inregistrate in zona exterioara
a ciupercii sugereaza fie aplicarea unui tratament de suprafata, fie modificarea structurii in timp prin
fenomene de ecruisare superficiala, adica o durificare sub sarcind, tip de solicitare la care sunt supuse in
general sinele de cale ferata in exploatare.

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

Analiza metalografica a fost efectuatd in doud moduri:

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

b. probe atacate chimic — pentru punerea in evidenta a structurii metalografice a materialului; atacul
chimic a fost efectuat cu reactiv chimic specific aliajelor feroase, Nital 2%.

Analiza metalografica a evidentiat pentru toate esantioanele analizate imagini corecte din punct de
vedere structural al marcii de otel utilizat la realizarea sinelor de cale ferata.

In urma analizei suprafetei exterioare a ciupercii, cea identificati cu calea de rulare si careia i s-a
aplicat din fabricatie o calire martensitica superficiald, s-a constatat o uzurd foarte avansata: suprafata
durificatd prezinta deniveldri importante, iar grosimea initiala a stratului este tocita (uzatd) in proportie
de 60 -70%.

Aceste date demonstreaza inclusiv metalografic o utilizare a sinei cu mult peste limita sa de
functionare.

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

In cazul tuturor cupoanelor testate mecanic, limita de rupere Ry, se situeazi in intervalul optim
Rm=[880-1030] daN/mm? impus de standardul de profil care reglementeaza toate datele pentru otelul
OS90A. Aceleasi observatii sunt valabile si pentru alungirea As=min 10%.

Testele mecanice demonstreaza cd otelul utilizat pentru realizarea sinelor de cale feratd a fost
corect ales si utilizat din punct de vedere a caracteristicilor mecanice reglementate standardizat.

6.Testul de rezilientd a fost efectuat cu ajutorul Ciocanului pentru Incercarea la incovoiere
INSTRON 450 MPX V2-J1.

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

Proba Rezilienta =~ KV,  Energia
absorbita, [J]

C1 4,03

C23 3,46

C32 3,46
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C45 4,90
C54 4,29
C6 2,55

Toate datele coroborate, rezultate in urma analizelor efectuate pe cupoanele de sina de cale
ferata, evidentiaza o uzura avansata a acestora, mai ales in zona de solicitare ciclicAi maxima
(ciuperca sinei), ceea ce a produs un fenomen clasic de rupere la oboseala. Acest fapt este cauzat
de utilizarea sinei de cale ferata cu mult peste limita sa de functionare in conditii de siguranta.
Constatari referitoare la determinarile cu vagonul de mdsurat calea la nivelul Sectiei L2 Rosiori
precum si pe zona producerii accidentului

Ultima masuratoare cu vagonul de masurat calea pe linia curentd nr.100 Craiova - Videle, fir Il, s-a
efectuat in data de 27.09.2019.

Pentru remedierea defectelor constatate, Tn urma analizarii benzii de vagon de cétre seful sectiei
L2 Rosiori, s-a intocmit prin actul nr.222/T/146 din 01.10.2019, planul de masuri in care sunt
consemnate 82 defecte cu gradul de abatere ,,3” (Cs, L3, J3, V3 si N3), 19 defecte cu gradul de abatere ,,4”
(Lg, Jg si Ny) si un defect cu gradul de abatere ,,5” (Vs). Pe lungimea km.142+000+-143+000 sunt
consemnate 6 defecte: km.142+350 L, km.142+410 L3, km.142+470 L3, km.142+550 L3, km.142+670
N3, km.142+750 Ls.

In urma analizei benzii vagonului de misurat calea pe lungimea km.142+000+143+000, facuta de
comisia de investigare, s-a constatat ca in zona km.142+350 au fost semnalate 4 defecte de directie
(coturi) notate cu ,,C” si un defect de ecartament notat cu ,,Ls”.

Defectele de directie ,,C” din zona km.142+350 si se intindeau pe o lungime de aproximativ 55 m,
cu variatii ale sagetilor inspre interiorul si exteriorul caii, pe ambele fire de circulatie. Defectelor de
directie nu li s-a atribuit grad de abatere (conform prevederilor ,, Instructiei pentru folosirea vagoanelor
de masurat calea nr.329/1995”), dar remedierea acestora trebuia sa aiba loc.

Defectul de ecartament ,,Ls” din zona km.142+350, se intindea pe o lungime de aproximativ 55 m,
cu variatia ecartamentului Inspre exteriorul cdii, valoarea maxima atingand si depdsind usor linia
portativului imprimat corespunzatoare gradului de abatere de 30 mm. Acest defect de ecartament a fost
programat pentru remediere 1n perioada 01.10+25.10.20109.
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foto nr.14: banda de vagon pe zona producerii accidentului



In urma analizarii masuratorilor cu VMC, a celor efectuate la fata locului cu tiparul si cu sublerul
pentru masurarea uzurilor sinei, precum si a declaratiilor date de responsabilul cu intretinerea pe zona
implicatd in accident, comisia de investigare concluzioneazd cd pozitia kilometrica datd de banda
vagonului_pentru defectul de ecartament Ls, km.142+350, coincide cu pozitia kilometricd a sinei cu
uzura laterala cea mai mare de pe acea zona (U = 23 mm, la km.142+376,5 masurat cu ruleta, avand ca
referintd punctul ,,0” aflat in dreptul zidului de gardd din capétul X al pasajului, la km 142+387.7),
diferenta dintre cele doua pozitii kilometrice datorandu-se modului de apreciere a distantelor inregistrate
pe banda vagonului.

Din acest motiv este necesard analizarea de catre personalul cu atributii privind mentenanta ciii, a
naturii si cauzelor care au provocat defectele la cale (Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat
calea nr.329/1995, art.6.8), precum si pozitionarea kilometrici corecti a acestora . In acest sens, pentru
stabilirea si programarea lucrdrilor de reparatii necesare, la revizia suprastructurii caii, se masoara
ecartamentul, nivelul si sagetile cdii pe portiunile de linie in aliniament si in curba, in punctele cu defecte
semnalate la masuratoarea cu vagonul de masurat calea (Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei
in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997, Fisa nr.3, art.2.b, Fisa nr. 4, art. 3).

Din documentele puse la dispozitie, personalul cu atributii privind mentenanta caii a efectuat, la
data de 14.10.2019, doar masuratori la ecartament si nivel, de la km 142+300 la km 142+400, pe care le-
a consemnat 1n condica de linii a districtului. Masuratorile mentionate anterior, sunt identice cu
masurdtorile facute la data de 10.10.2018 nu scot in evidentd defectele de ecartament semnalate de
vagonul de masurat calea si nu sunt utile pentru stabilirea si programarea lucrarilor de reparatii necesare.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile SCB au fost gasite in stare de functionare, fard a influenta sau a fi afectate de accidentul
feroviar produs ca urmare a deraierii vagonului din compunerea trenului de marfa nr.34372.

A fost afectat un stalp de ancorare LC (SBC 166) care a necesitat replantare, precum si suspensia
catenara pe distanta dintre stalpii de ancorare LC SBC 164 si SBC 172.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Locomotivele:

Imediat dupa producerea accidentului, la locomotiva EA 1088 s-au constatat urmatoarele:

= instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era izolatd pneumatic fard a fi
mentionat acest lucru in carnetul de bord, comutata pe pozitia ,,P”;

= instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era izolatd si mentionata in carnetul de bord;

= instalatia de vitezometru tip IVMS sigilata si in functie;

= instalatia de frand automata era in stare corespunzatoare, robinetul KD2 fiind gasit pe pozitia de
franare rapida in postul de conducere active (postul II);

= instalatiile de franare directd si de mana erau in stare corespunzatoare fiind gésite in pozitie
activa;

= statia radio-telefon functiona corespunzator;

= oglinzile retrovizoare erau in stare corespunzatoare;

= aparatele de masurd si control erau in stare corespunzatoare;

= aparatele de ciocnire i legare erau corespunzatoare;

= compresorul de aer functiona normal;

= sabotii de frana si cilindrii de frand in stare corespunzatoare;

= |a verificarea vizuala a aparatului de rulare, starea rotilor era buna;

=robinetul de aer AK dinspre vagoane (postul I de conducere) era in pozitia ,,deschis” iar
semiacuplarea flexibild de aer corespunzatoare acestuia era cuplata cu semiacuplarea flexibila de
aer a primului vagon din compunerea trenului.
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La locomotiva DF 077, aflata in stare ,,rece”, in pozitia a 6-a in compunerea trenului s-au constatat
urmatoarele:

= valva de descarcare a aerului din cilindrii de frana blocata pe pozitia ,,deschis”;

= robinetii de aer AK dinspre urma trenului (capatul cu capota mica) se aflau pe pozitia ,,inchis”,

iar semiacuplarile flexibile de aer, din acest capat, erau in stare buna;

= robinetul KD2 al instalatie automate de franare era manipulat in pozitia III (neutrd);

= motorul diesel era oprit;

= sigurantele automate de comanda curent erau decuplate;

=cupla cu surub de la aparatul de legare dinspre urma trenului era lipsa (smulsd din carligul

aparatului de tractiune);

= aparatul de ciocnire (tampon) situat pe partea stanga in sensul de mers al trenului, pe capatul cu

capota mica (spre urma trenului) era rupt nou intre manson si talpa de fixare pe traversa frontala;
= |a verificarea vizuald a aparatului de rulare, starea rotilor era buna.
Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei EA 1088, pentru intervalul de remorcare al
trenului de marfa nr.34372, cuprins intre halta de miscare Farcasele si statia CFR Draganesti Olt, au
rezultat urmatoarele:

= trenul de marfa nr.34372 trece prin halta de migcare Farcasele circuland cu o viteza cuprinsa intre

21-32 km/h pe o distanta de 897 metri

= viteza trenului scade la 26km/h, pe o distanta de 295 metri, apoi viteza creste de la 26 km/h la 56

km/h, pe o distanta de 4189 metri,

= circuld in continuare cu o viteza de 56 km/h, pe o distanta de 295 metri, dupa care viteza trenului

scade brusc la 0 km/h, pe o distantda de 265 metri, in intervalul orar 02.30'47" - 02.35'58",
moment in care se produce accidentul.”

Se mentioneaza faptul ca locomotiva avea instalatia INDUSI 1n functiune.
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fig. nr.9: diagrama IVMS — EA4 1088 cu vitezele trenului inainte de producerea accidentului
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Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.34372:

» Constatari efectuate la vagoanele care nu au deraiat:

= [egarea vagoanelor prin aparatele de legare cu surub era efectuata in mod corespunzator cu
exceptia legarii dintre vagoanele nr.33549343091-2 (al 29-lea vehicul in compunerea trenului) si
33539338769-2 (al 30-lea vehicul) respectiv, vagoanele nr.33569335101-7 (al 34-lea vehicul) si
33549343131-6 (al 35-lea vehicul), la care talerele aparatelor de ciocnire nu se aflau in contact, intre
acestea existand o distanta de aproximativ 4-5 cm;

= pozitia schimbatoarelor de regim ,marfa — persoane” si ,,gol — incarcat” erau in pozitie
corespunzatoare tipului trenului si starii vagoanelor (pe pozitiile ,,marfa”, respectiv ,,incarcat”);

= toate vagoanele aveau instalatia de frana in actiune cu exceptia vagoanelor nr. 33529338790-8 (al
4-lea vehicul in compunerea trenului) si 33549343125-8 (al 31-lea vehicul), vagoane mentionate in
aceasta stare si in formularul ,,Aratarea Vagoanelor” ;

= vagoanele erau dotate cu frana de mana in buna stare de functionare;

= procentul de masa franata, atat la mana cat si automat era asigurat in conformitate cu livretul de

mers;

= vagoanele aveau sabotii de frana completi si in limitele admise;

= robinetii de aer AK se aflau toti pe pozitia ,,deschis” cu exceptia celui de la urma trenului.

» Constatari referitoare la greutatea vagoanelor:

=in data de 25.02.2020, in halta de miscare Radomiresti, pe linia feratd industrialda apartinand
UNICONFEX EXIM SRL s-au verificat prin cantarire vagoanele nr.33549343140-7 (al 7-lea vehicul in
compunerea trenului) si nr.33529338871-6 (al 8-lea vehicul in compunerea trenului) constatandu-se
urmatoarele:

» vagonul nr.33549343140-7:

- vagonul era Incarcat cu grau si avea sigiliile intacte;

- tara Inscrisd pe vagon era de 22.500 Kg;

- in urma cantaririi a rezultat o greutate totala de 77.250 Kg;

» vagonul nr.33529338871-6:

- vagonul era incarcat cu grau si avea sigiliile intacte;

- tara Inscrisd pe vagon era de 22.950 Kg;

- in urma cantaririi a rezultat o greutate totala de 77.600 Kg;

= conform datelor inscrise in formularul , Aratarea Vagoanelor” de catre reprezentantul
operatorului de transport si in formularul ,, Scrisoare de trasura pentru grupuri de vagoane” de catre
reprezentantul agentului economic ce a predat vagoanele la transport, toate vagoanele aflate In
compunerea trenului implicat in accident avea greutatea totala mai mica de 80.000 kg.

» Constatari efectuate la vagoanele deraiate:

Constatari efectuate la locul accidentului:

= Jocomotiva de remorcare EA 1088 cu primele 5 vagoane din compunerea trenului si cu
locomotiva DF 077 (aflata in stare remorcata) erau nederaiate si oprite cu partea din urma a locomotivei
remorcate la km 142+050. La partea din urma a locomotivei DF 077 aparatul de legare era rupt, iar la
aparatul de ciocnire (tamponul) de pe partea stanga, in sensul de mers, talpa acestuia era ruptd nou 100%
vertical, in zona dinspre aparatul de tractiune;
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foto nr. 15,16: locomotiva remorcata DF 077 (partea dinspre vagoanele deraiate)

= la o distanta de circa 195 metri de aceastd locomotiva se afla vagonul nr.33549343140-7 (al 7-lea
vehicul In compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat, proprietate LOKO TRANS Cehia, reparatie
periodica de tip RP 6 REV 31.05.2017 efectuata la operatorul economic identificat prin acronimul Dc,
boghiuri tip Y25, frand tip KE GP, instalatia de frina automata izolata, schimbatorul de regim G-P, in
pozitia G (marfa), iar cel de regim ,,gol — incarcat” pe pozitia ,,incarcat”, deraiat de toate osiile, cu rotile
din stanga in sensul de mers intre firele caii si cele din partea dreaptd in exteriorul caii, cu urme
puternice de lovituri pe buzele rotilor si pe suprafetele de rulare ca urmare a circulatiei in stare deraiata.
In capatul dinspre cel de-al 8-lea vagon, in exteriorul ciii se afla, rupta, cupla aparatul de legare al
locomotivei DF 077 (aflata ca al 6-lea vehicul in compunerea trenului), iar pe parte stangd, in sensul de
mers, spre firul | de circulatie, se afla o eclisa de la acelasi aparat de legare;
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foto nr.17: vagoanele din pozitiile 7, 8 si 9 in compunerea trenului

= vagonul nr.33529338871-6 (al 8-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Bulgaria, reparatie periodica de tip RP 6 REV 06.01.2015 efectuata la
operatorul economic identificat prin acronimul VZS, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de
frand automata in actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfa), iar cel de regim ,,gol —
incdrcat” pe pozitia ,,incarcat”, cu toate rotile pe linie, fara urme de deraiere pe acestea,;

= vagonul nr.33549343110-0 (al 9-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Cehia, reparatie periodicd de tip RP 6 REV 21.05.2015 efectuata la
operatorul economic identificat prin acronimul Dc, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de frana
automata in actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfd), iar cel de regim ,,gol — incércat”
pe pozitia ,,incéarcat”, deraiat de toate osiile si rasturnat pe partea stanga in sensul de mers, intre firele de
circulatie I si I, la circa 45° fata de directia cdii, cu urme puternice de lovituri pe buzele rotilor si pe
suprafetele de rulare ca urmare a circulatiei in Stare deraiatd. Cea de a doua osie in sensul de mers era
cazuta din cadrul de boghiu si aflata intre sinele firul II de circulatie. Ciocul carligului de la aparatul de
tractiune dinspre cel de-al 10-lea vagon prezenta o ruptura noua 100%. Conducta generala de aer
prezenta o rupturd noud 100% in zona de montare a robinetului de aer AK dinspre acelasi vagon;

= vagonul nr.33529345242-1 (al 10-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Bulgaria, reparatie periodica de tip RP 6 REV 19.04.2018 efectuata la
operatorul economic identificat prin codul Kn. Boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de frana
automata In actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia P (calatori), iar cel de regim ,,gol — Incarcat”
pe pozitia ,,incdrcat”, deraiat de toate osiile si rasturnat pe partea stanga in sensul de mers, intre firele de
circulatie I si II, cu urme de lovituri pe buzele rotilor si pe suprafetele de rulare ca urmare a circulatiei in
stare deraiatd;

= vagonul nr.33569335305-4 (al 11-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagps, incarcat,
proprietate PSZ SA, reparatie periodica de tip RP 6 REV 03.03.2014 efectuatd la operatorul economic
identificat prin acronimul LTS, boghiuri tip Y25, frand tip KE GP, instalatia de frand automata in
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actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfd), iar cel de regim ,,gol — incarcat” pe pozitia
»incarcat”, deraiat de toate osiile si pozitionat pe partea stanga in sensul de mers, intre firele de circulatie
I si Il, cu urme de lovituri pe buzele rotilor si pe suprafetele de rulare ca urmare a circulatiei in stare
deraiata;

= vagonul nr.33529345229-8 (al 12-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incircat,
proprietate LOKO TRANS Bulgaria, reparatie periodica de tip RP 6 REV 29.03.2018 efectuatd la
operatorul economic identificat prin acronimul Kn, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de frana
automata izolatd, schimbatorul de regim G-P, in pozitia P (calatori), iar cel de regim ,,gol — Incarcat” pe
pozitia ,,incarcat”, deraiat de toate osiile si rasturnat pe partea stngd in sensul de mers, intre firele de
circulatie I si II, la circa 45° fata de directia cdii, cu urme de lovituri pe buzele rotilor si pe suprafetele
de rulare ca urmare a circulatiei in stare deraiata;

= vagonul nr.33549343132-4 (al 13-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Cehia, reparatie periodicd de tip RP 6 REV 04.11.2016, efectuatd la
operatorul economic identificat prin acronimul Dc, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, pozitia manerului
de izolare a instalatiei de frand automata nu a putut fi identificata ca urmare a faptului ca mecanismul de
actionare era rupt si avariat complet, schimbatorul de regim G-P se afla intre pozitii, iar cel de regim
,»gol — incarcat” pe pozitia ,,incarcat”, deraiat de toate osiile pe partea stanga a firului II de circulatie si
pozitionat transversal fata de axa caii;

= vagonul nr.33549343111-8 (al 14-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Cehia, reparatie periodicd de tip RP 6 REV 21.05.2015 efectuatd la
operatorul economic identificat prin acronimul D¢, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de frana
automata izolata, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfd), iar cel de regim ,,gol — Incarcat” pe
pozitia ,,incdrcat”, deraiat de toate osiile, toate osiile cdzute din cadrele de boghiu si rasturnat pe partea
stangd 1n sensul de mers, asezat tranSversal fatd de axa caii, spre partea dreaptd in sensul de mers, cu
urme de lovituri pe buzele rotilor si pe suprafetele de rulare ca urmare a circulatiei in stare deraiatd. A
treia osie in sensul de mers era iesitd din cadrul de boghiu si ingropatd in prisma de piatra sparta, iar
marfa era scursa din vagon (grau); Arcurile de suspensie de la primul boghiu in sensul de mers erau
sarite;

= vagonul nr.33549343095-3 (al 15-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Cehia, reparatie periodica de tip RP 6 REV 31.05.2017 efectuata la
operatorul economic identificat prin acronimul Dc, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP. Nu au putut fi
stabilite pozitiile robinetului de izolare a instalatiei de frana automata si ale schimbatoarelor de regim
(G-P si ,,gol - incércat”) din cauza faptului ca vagonul era ingropat in prisma de piatra sparta si in marfa
cazutd din vagoane. Vagonul era deraiat de toate osiile si rasturnat pe partea stangd in sensul de mers,
pozitionat transversal fatd de directia caii, cu urme de lovituri pe buzele rotilor si pe suprafetele de rulare
ca urmare a circulatiei in stare deraiatd. Rozeta conducatoare de la aparatul de tractiune dinspre vagonul
aflat al 16-lea in compunerea trenului, era ruptd si cazuta pe partea stdnga in sensul de mers. Pe partea
dreaptd 1n sensul de mers, pe debleul caii se aflau arcuri de suspensie sarite de la ambele boghiuri si un
arc de la o glisiera elastica;

= vagonul nr.33549343106-8 (al 16-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Cehia, reparatie periodicd de tip RP 6 REV 04.11.2016 efectuatd la
operatorul economic identificat prin acronimul Dc, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de frdna
automata izolata, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfd), iar cel de regim ,,gol — Incarcat” pe
pozitia ,,incarcat”, deraiat de toate osiile si deplasat transversal pe firul 1I de circulatie, cu urme de
lovituri pe buzele rotilor si pe suprafetele de rulare ca urmare a circulatiei in stare deraiata;

= vagonul nr.33529338785-8 (al 17-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Bulgaria, reparatie periodica de tip RP 6 REV 06.01.2015 efectuatd la
operatorul economic identificat prin acronimul Dc, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de frana
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automata izolatd, schimbatorul de regim G-P intre pozitii, iar cel de regim ,,gol — incédrcat” pe pozitia
»incarcat”, deraiat de toate osiile si asezat la circa 45° fatd de directia cdii pe firul II de circulatie, cu
urme de lovituri pe buzele rotilor si pe suprafetele de rulare ca urmare a circulatiei in stare deraiata. Osia
cu rotile nr.7-8 era iesita din cadrul de boghiu si se afla sub vagon intre cele doud boghiuri;

= vagonul nr.33569335104-1 (al 18-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate RAILCO Cehia, reparatie periodica de tip RP 6 REV 27.10.2017 efectuatd la operatorul
economic identificat prin codul 896, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de frana automata in
actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia P (célétori), iar cel de regim ,,gol — incarcat” pe pozitia
»incdrcat”, deraiat de toate osiile si inclinat la circa 45° intre firele I si II de circulatie si la 45° fata de
directia caii, cu urme de lovituri pe buzele rotilor si pe suprafetele de rulare ca urmare a circulatiei in
stare deraiata. Arcuri de suspensie si latul de la aparatul de legare erau cazute intre firul I si II de
circulatie. Arcuri de suspensie si elemente elastice de la aparatul de tractiune erau cazute si intre sinele
aferente firului Il de circulatie;

= vagonul nr.33549343096-1 (al 19-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Cehia, reparatie periodicd de tip RP 6 REV 31.05.2017 efectuatd la
operatorul economic identificat prin acronimul Dc, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de frana
automata in actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfd), iar cel de regim ,,gol — incércat”
pe pozitia ,,incarcat”, deraiat de toate osiile cu rotile din stanga in sensul de mers intre sinele caii si cele
din partea dreapta in exteriorul cdii. Traversa frontald si tampoanele dinspre vagonul aflat al 20-lea in
compunerea trenului erau incélecate peste tampoanele acestuia din urma;

= vagonul nr.33549343086-2 (al 20-lea vehicul in compunerea trenului), tip Uagpps, incarcat,
proprietate LOKO TRANS Cehia, reparatie periodicd de tip RP 6 REV 31.05.2017 efectuatd la
operatorul economic identificat prin acronimul Dc, boghiuri tip Y25, frana tip KE GP, instalatia de frana
automata in actiune, schimbatorul de regim G-P, in pozitia G (marfd), iar cel de regim ,,gol — incércat”
pe pozitia ,,incdrcat”, deraiat de boghiul cu rotile 1+4 (primul 1n sensul de mers) cu rotile din stdnga 1n
sensul de mers intre firele caii si cele din partea dreapta in exteriorul caii. Rotile cu nr.6 si 8 (partea
stangd a celui de al doilea boghiu in sensul de mers) erau suspendate circa 2+3 cm fata de ciuperca sinei.
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foto nr.18: pozitia vagoanelor deraiate
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Constatari efectuate in atelier:

®Ja data de 13.04.2020, la Punct de lucru Calarasi apartinand Constantin Grup SRL, s-au efectuat
verificari suplimentare ale starii tehnice la vagoanele implicate in accidentul in comisie comuna
AGIFER, CNCF ,,CFR” SA si Constantin Grup SRL;

® Cu aceastd ocazie au fost masurate si verificate caracteristicile tehnice, cotele si dimensiunile
geometrice ale vagoanelor care au fost transportate de la locul producerii accidentului pe osiile proprii
sau pe boghiuri de schimb. Toate vagoanele au fost verificate in stare goala. De asemenea, au fost
masurate cotele si dimensiunile geometrice ale osiilor montate ce proveneau de la vagoanele implicate si
care au fost transportate separat de aceste vagoane;

= intrucét, din urmele ramase pe buzele rotilor, s-a constatat ca rotile vagonului nr.33549343140-7

(al 7-lea vehicul in compunerea trenului) erau cele mai afectate (urme de lovituri foarte puternice)
comisia a cazut de acord sa verifice atent acest vagon, in urma acestor verificari constatandu-se:

—elementele geometrice ale osiilor si aparatelor de ciocnire ale vagonului se Incadrau in limitele
prevazute de Instructia nr.25/2005;

—glisierele elastice erau 1n stare bund cu urme normale de lucru;

—crapodinele aferente fiecarui boghiu erau in stare buna, iar placile de uzurd (din teflon) erau
intregi si aveau urme normale de lucru;

—la solicitarea reprezentantului CNCF ,,CFR” SA la glisierele elastice au fost scoase arcurile,
repuse glisierele si dupa asezarea vagonului pe boghiuri au fost masurate jocurile astfel create
intre glisierele superioare si cele inferioare, jocuri ce aveau urmdtoarele valori: glisierele
corespunzatoare rotilor 1-3 = 17 mm, glisierele corespunzatoare rotilor 2-4 = 14 mm, glisierele
corespunzatoare rotilor 5 -7 = 14 mm, glisierele corespunzatoare rotilor 6-8 = 16 mm. Se
precizeazd ca o astfel de determinare nu este prevazutd de instructiunile privind exploatarea
vagoanelor de marf3;

= elementele geometrice al rotilor de la celelalte vagoane se incadrau in limitele admise, in

exploatare, pentru vagoanele de marfa. De asemenea, distantele intre fetele interioare ale rotilor aceleiasi
osii se incadrau in limitele admise, in exploatare, cu exceptia a 2 osii (una de la vagonul
nr.33549343095-3 si una de la vagonul nr.33549343132-4) care erau strambe ca urmare a rularii
vagoanelor in stare deraiata.

C.5.5. Interfata om — masinda — organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 1088 ce au remorcat trenul de
marfa nr.34372 din data de 17.02.2020 a luat in primire locomotiva la ora 01.00, in statia CFR Arad iar
pana la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu 49 ore si 35
minute, aceastd durata de timp care a depasit cu 39 ore §i 35 minute limitele admise de prevederile
Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de intretinere a caii, apartindnd administratorului de infrastructura publica feroviara
CNCF ,,CFR” SA, a lucrat n regim de 8 ore zilnic.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.34372 din data de 17.02.2020, detinea
permise de conducere, certificate complementare si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din
punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare pe distanta Farcasele
— Draganesti Olt detinea, in conformitate cu prevederile OMTCT 2262/2005, autorizatii de exercitare pe
proprie raspundere a functiei valabile, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.
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C.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Ca evenimente anterioare cu caracter similar (ruperea sinei sub un tren in circulatie), comisia face
referire la urmatoarele:

= accidentul produs in data de 23.03.2019, in jurul orei 10:05, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, linia 300 (dubla, electrificatd),
intre haltele de miscare Bod si Feldioara, pe firul I de circulatie, la km 188+190, in circulatia trenului de
marfa nr.20285, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Roméania;

= accidentului feroviar produs la data 23.12.2018, ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Livezeni - Subcetate, firul I de circulatie, intre statia CFR
Subcetate si halta de miscare Baesti, la km 34+993, in circulatia trenului de calatori nr.1821 (compus
din locomotiva EA1 137 si 6 vagoane), apartindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,,CFR Calatori” SA.

C.7. Analiza si Concluzii
C.7.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii ciii ferate
Avand in vedere constatarile, masuratorile si incercarile in laborator care au putut fi efectuate la
elementele suprastructurii caii, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date
constatate cu privire la linie, precum si din documentele puse la dispozitie, se poate afirma ca starea
liniei a influentat producerea accidentului.
Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

- ultima refactie (reparatie capitald) pe zona producerii accidentului a avut loc 1n anii 1983-1984,;
urmatorul ciclu de refactie trebuia sa aiba loc in anul 1999, dar nu s-a produs nici pana in anul
2020;

- sinele din cale de pe firul exterior al curbei, in special cele din zona capatului X al pasajului
inferior (punctele - 42+-53), prezentau valori ale uzurilor laterale, raportate la valorile uzurilor
verticale, ce depaseau tolerantele admise de cadrul de reglementare (cu valori cuprinse intre 2 si
13 mm); pe aceasta portiune, sinele din cale aveau poansonate ca an de fabricatie anul 1978;

- aceste uzuri laterale maxim admise sunt reglementate de art.22, pct.2, cu trimitere la Tabelul 25
din ,, Instructia de norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea cdaii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”, respectiv de pct.4, ultimul alineat din ,, Prescriptii tehnice privind
masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale ferata/1987”;

- tot pe aceastd zona au fost identificate defecte de vagon rezultate in urma masuratorilor cu VMC
din data de 27.09.2019; aceste defecte nu au fost remediate pana la data producerii accidentului
si au influentat o inscriere necorespunzatoare a rotii de pe firul exterior al curbei, cu consecinte
asupra unghiului de atac si in consecintd asupra fortelor laterale dinamice induse de vehiculul
feroviar asupra sinei;

- raportul de expertiza privind cauzele care au condus la ruperea sinei de cale feratd de pe zona
producerii accidentului, realizat de Universitatea Politehnica din Bucuresti — Centrul de cercetari
si expertizari eco-metalurgice, la solicitarea AGIFER, din concluziile caruia a reiesit faptul ca
ruperea produsa a fost o rupere clasica datorata oboselii materialului;

Existenta acestor defecte/neconformitati prezentate anterior, a favorizat o rupere multipla a sinei

sub actiunea creatd de materialul rulant in miscare, avand drept consecinta deraierea celor 13 vagoane
din compunerea trenului.

C.7.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant §i a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a vehiculelor
din compunerea trenului nu a favorizat producerea accidentului.
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C.7.3. Analiza modului de producere a accidentului

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si materialul rulant,
dupa producerea accidentului, prezentate in capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, C.7.1.
Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii si C.5.4.3. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea suprastructurii cii a
favorizat producerea deraierii.

Astfel, comisia de investigare prezenta la fata locului in urma producerii accidentului a constatat o
rupere transversala multipla a sinei lungi aflate pe firul exterior al curbei pe care a avut loc deraierea,
avand capetele (joantele) la km 142+355, respectiv la km 142+400 (conform evidentei caii fara joante -
CFJ), fara a se putea stabili cu exactitate ordinea cronologica in care aceasta a avut loc sub actiunea
dinamica a materialului rulant, din cauza distrugerilor inregistrate la suprastructura cdii pe zona
respectiva.

Avand in vedere defectele existente pe aceasta zond, se poate concluziona ca aceasta rupere s-a
produs in momentul trecerii materialului rulant peste sina amintita, avand drept consecintd deraierea
acestuia. Intrucat urmarile deraierii (distrugerea totald a suprastructurii caii incepand cu capitul X al
pasajului inferior pe circa 150 m precum si grinzile speciale de pod si sina de pe firul exterior al
pasajului, distrugeri si loviri ale materialului rulant deraiat) au impiedicat comisia de investigare sa
efectueze toate verificarile si masuratorile necesare pentru stabilirea exacta a imprejurarilor care au
condus la producerea accidentului, concluzia comisiei s-a bazat pe urmétoarele argumente:

- concluziile Raportului Universitatii Politehnice din Bucuresti - Centrul de cercetari si expertizari
eco-metalurgice care conduc catre existenta unei oboseli mari ale materialului din care au fost
compuse cupoanele analizate, respectiv cele rupte de pe firul exterior al curbei;

- sina lunga, care a suferit ruperea multipla, era confectionatd din cupoane de sine fabricate in anii
1978 si 1998;

- cupoanele de sine fabricate in anul 1978 (vechime 42 de ani) au fost introduse in cale cu ocazia
unor lucrari de inlocuire sine defecte/rupte, ca sine ,,semibune” (SB), din cauza lipsei din stocul
districtului a altor sine mai noi, cu proprietdti tehnice superioare;

- masuratorile la uzuri pe aceasta sind au relevat depasirea uzurilor laterale maxime admise de
art.22, punctul 2 — cu trimitere la tabelul 25, din codul de practica ,, Instructia de norme §i
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989",
respectiv de punctul 4 din ,, Prescriptiilor tehnice privind mdsurarea uzurilor verticale si laterale
a sinelor de cale ferata/1987”, fapt ce a condus la micsorarea dimensiunilor ciupercii sinei si in
speta a capacitdtii portante a acesteia;

- existenta pe aceasta zona a unor defecte de vagon, o largire ,,L” de gradul 4 (neremediata
conform prevederilor cap. 6, pct. 6.7 din ,, Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat
calea nr.329/1995”) si 4 coturi (cate 2 pe fiecare fir al cdii); coturile au fost evidentiate pe
banda de inregistrare a defectelor, fara a li se acorda un grad de abatere, dar ale caror amplitudini
necesitau o remediere a acestora;

Depasirea valorilor admise ale uzurii laterale pe firul exterior al curbei si in consecinta ale
ecartamentului prescris, amplificata si de defectele de vagon prezente pe aceastd portiune a facut posibild
o rotire a osiei materialului rulant in sens orar fata de pozitia ei normala, generand cresterea unghiului
de atac (unghiul format intre buza bandajului si sind). Acest fapt a favorizat inducerea unor forte
suplimentare in corpul sinei (fata activa a ciupercii), sind cu un tonaj cumulat de circa 500 milioane tone
brute, un volum al ciupercii sinei (zona de solicitare ciclica maximd) mult diminuat din cauza uzurilor
laterale in special care a condus si la diminuarea suprafetei de contact cu buza bandajului si confruntata
cu fenomenul de oboseala a materialului din care era construita.
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In consecinti, comisia de investigare a concluzionat ci posibila dinamicd a producerii

accidentului a fost urmatoarea:

= |a trecerea trenului nr.34372 pe firul II de circulatie, intre halta de miscare Farcasele si statia CFR
Dréaganesti Olt, in zona capdtului X al pasajului inferior (peste DN 6) avand axul la km 142+378, sub cel
de al 7-lea vehicul din tren (vagonul nr.33549343140-7) a avut loc o rupere multipla a sinei de pe firul
exterior al curbei (asa cum a fost descrisa anterior) urmata instantaneu de pierderea contactului dintre
roatd si sind si scaderea reactiunii sinei, pana in apropiere de valoarea 0O;

= in continuare, roata aflata pe firul exterior al curbei fiind in stare neghidata, a urmat o traiectorie
spre exteriorul curbei, angrenand in deraiere si celelalte roti ale vagonului nr.33549343140-7 (al 7-lea in
compunerea trenului) precum si vagoanele 9+20;

= din cauza distrugerilor suferite la linie si la materialul rulant dupa producerea accidentului,
comisia de investigare nu a putut stabili cu exactitate locul in care a deraiat prima roata si nici care a fost
prima osie de la vagonul nr.33549343140-7, care a deraiat initial;

= trenul s-a oprit in urma ruperii conductei generale de aer a trenului, distanta dintre capatul X al
pasajului inferior si cel de-al 7-lea vagon fiind de circa 150 m.

C.7.4. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au constatat unele deficiente care nu au legatura cu
cauzele producerii accidentului, dupa cum urmeaza:

= in activitatea de urmarire in timp a lucrarilor efectuate cu terti pe infrastructura feroviara publica
S-a constatat ca, in cazul traversele speciale de poduri de pe pasajul inferior avand axul la km 142+378
(firul 1l de circulatie) ce au fost aprovizionate si introduse in cale de catre o firma autorizata si
agrementatd AFER, in cursul anului 2015 si se aflau 1n perioada de garantie, nu a fost consemnata starea
de degradare avansata a acestora, asa cum a fost descrisa la punctul C.5.4.1. Date constatate cu privire la
linie si nu s-au luat masurile care se impuneau, conform prevederilor cuprinse in Instructiunile privind
tratarea defectelor unor produse feroviare critice aflate in termen de garantie — 906, aprobate prin
Ordinul MT nr.490/2000;

= referitor la activitatea operatorului de transport marfa, comisia a constatat ca, in cazul
personalului care a condus si deservit locomotiva EA 1088 in perioada 15+17.02.2020 nu au fost
respectate prevederile cuprinse in Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva,
efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romdnia,
aprobate prin Ordinul MT nr.256/29.03.2013. Astfel, din analiza foilor de parcurs intocmite de catre
acest personal s-a constatat ca durata serviciului maxim admis a fost depasita cu 39 de ore si 35 de
minute.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

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

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

Factori care au contribuit:
= starea avansatd de uzura si de oboseald a sinei de cale feratd de pe firul exterior al curbei, in
zona producerii deraierii;
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= defectele existente in cale, inregistrate Tn urma masuratorilor cu vagonul de masurat calea
(VMC), care au condus la aparitia unor solicitari suplimentare, in regim dinamic, ale sinei de pe
firul exterior al curbei.

D.2. Cauze subiacente
Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile
si prescriptiile tehnice 1n vigoare, respectiv:
= art.22, pct. 2 — cu trimitere la tabelul 25 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructii
si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, respectiv a prevederilor pct.
4, ultimul alineat din ,,Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a
sinelor de cale feratd/1987”, referitoare la valorile uzurilor laterale ale sinelor care impun
inlocuirea acestora;
= art.3, pct. a) din ,,Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitald a liniilor de cale ferata —
nr.303/2003”, referitor la programarea si executia lucrarilor de reparatie capitald atunci cand:
,humarul elementelor componente - sine, traverse, prinderi, prisma caii — uzate, defecte sau
depreciate datoritd traficului suportat de la introducerea in cale, depaseste capacitatea de
interventie in puncte in cadrul lucrarilor de intretinere”;
= art. 6.7. din Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995 referitoare la
programarea remedierii defectelor inregistrate de vagonul de masurat calea, respectiv la
respectarea termenelor de remediere a defectelor.

D.3. Cauze primare
= neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei (SMS) a
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea
lucrarilor de intretinere si reparatii periodice a liniilor de cale ferata.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Comisia de investigare a stabilit ca neexecutarea din anul 1984 a unor lucrari de reparatii de tip
RK, asa cum sunt prevazute in ,, Instructiunile pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale
ferata — nr.303/2003” precum si a tuturor lucrarilor de mentenantd prevazute in ,/nstructia 300-
Intretinerea liniilor ferate/2003” , a condus la o stare avansati de uzuri si de oboseala a sinelor din cale
pe zona producerii accidentului. Acest fapt, cumulat cu prezenta in exploatare a unor defecte nregistrate
in urma masuratorilor cu vagonul de masurat calea (VMC) care au condus la aparitia unor solicitari
suplimentare, 1n regim dinamic, ale sinei de pe firul exterior al curbei, a influentat producerea ruperii
acesteia la trecerea materialului rulant, respectiv a deraierii celor 13 vagoane din compunerea trenului.

In cazul acestui accident comisia de investigare a constatat faptul ci administratorul de
infrastructura a identificat, dar nu a gestionat riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF,
pentru a putea dispune in consecintd solutii si masuri viabile In vederea tinerii sub control a pericolelor
ce conduc la deraiere.

Avand i1n vedere cele prezentate la capitolele C.5.2. Sistemul de management al sigurantei,
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, C.7.1. — Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii
caii si C.7.3.- Analiza modului de producere a accidentului, in scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare emite urmatoarele recomandari:

1. Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand — ASFR se va asigura cd administratorul de
infrastructura feroviara publica va evalua riscul asociat pericolului de nerealizarea la timp a
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lucrarilor de reparatii capitale la infrastructurda impuse de codurile de practica si va stabili
masuri de tinerea sub control al acestuia,;

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

3. Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca administratorul de
infrastructura feroviard publicd va reevalua riscul asociat pericolului de mentinerea in cale a
sinelor cu defecte de suprafatd si va stabili masuri de tinerea sub control al acestuia.

4. Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca administratorul de
infrastructurd feroviard publicd va evalua riscul asociat pericolului de mentinerea in cale a
defectelor semnalate Tn urma masuratorii cu vagonul de masurat calea si va stabili masuri de

tinerea sub control al acestuia.
*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Roména,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL.
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