AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat o
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 26.09.2024, ora 16:55, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Craiova — Filiasi (linie dubla, electrificata),
in statia CFR Craiova, prin deraierea locomotivei izolate LEMA 006, carecirculacatren nr.86699 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legdturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari
de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roménd nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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data de 26.09.2024, ora 16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Craiova— Filiasi (linie dubla, electrificata), in statia CFR Craiova, prin deraierea locomotivei izolate LEMA
006, carecircula catren nr.86699 (apartinind operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL).
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AVERTISMENT

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

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

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

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile 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 Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structurd juridica, autoritate de
reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum si fata
de orice parte ale cdrei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului deinvestigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decét cele referitoare la
prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este inadecvatd si poate
conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Factor contributiv

Factor sistemic

FD1
IDM

IFTE

INDUS

IVMS

KD2

Autoritatea Feroviarda Romana
Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — administratorul
infrastructurii publice (managerul de infrastructurd) care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica,

Operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

dispozitiv de siguranta si vigilenta care asigura franarea automata a trenului
atunci cand mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta in conducerea
trenului sau devine inapt pentru conducerea trenul ui

locomotiva electrica de 6000 KW avand numarul de inregistrare
91530480006-2

entitate responsabild cu Intretinerea;

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala, manageriald,
societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe 1n viitor, incluzdnd, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si Intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

robinet comanda friana directa

impiegat de miscare - salariat absolvent a unui curs de calificare, autorizat

sa organizeze si sd execute activitdti in legatura cu circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

instalatii fixe de tractiune electrica

echipament din cale si de pe locomotiva, pentru controlul punctual al vitezei
trenurilor

instalatie de masurare a vitezei si de siguranta

robinet comanda frana automata
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MT
MTI
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Regulament de
investigare

RETF
RNV

RR
RIL
RTL
RAL
SCB

Serviciul continuu
maxim admis pe
locomotiva

SMS

SRCF Craiova

STI

metode comune de siguranta - metodele prin care se descrie modul de
evaluare anivelurilor de siguranta, a realizarii obiectivelor de siguranta si a
conformitatii cu alte cerinte de siguranta

motor electric de tractiune
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

obiective comune de siguranta - nivelurile minime de siguranta care trebuie
atinse de sistem In ansamblu si, in cazurile in care acest lucru este fezabil,
de diferite parti ale sistemului feroviar al Uniunii

ordonanta de urgenta a guvernului

Regulamentul de Remorcare si Franare Nr.006, aprobat prin Ordinul
Ministrului nr.1815 din 26.10.2005

Regulamentul 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 Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010
Regulament de exploatare tehnic feroviar

Registrul National al Vehiculelor

reparatie a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
revizie tehnica lamax. 30 zile/max. 20 mii Km

revizie tehnicd la max. 90 zile/max. 60 mii Km

revizie tehnicd la max. 360 zile/max. 240 mii Km

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

timpul de la ora iesirii personalului de locomotiva cu locomotiva la postul
de control al unei unitati de tractiune/ora luarii In primire a locomotivei in
cazul schimbului in statie pand la ora intrarii cu locomotiva la postul de
control al unei unitati de tractiune/ora preddrii locomotivei in cazul
schimbului in statie

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline conditii de siguranta
feroviara (Regulament, art.13)

Sucursald Regionald de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF
»CFR” SA

specificatie tehnica de interoperabilitate - specificatie adoptata in
conformitate cu Directiva (UE) 2016/797, care include fiecare subsistem sau
parte a unui subsistem pentru a indeplini cerintele esentiale si pentru a
asigura interoperabilitatea sistemului feroviar al Uniunii
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1. REZUMAT

Descrierea pe scurt

La data de 26.09.2024, ora 16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Craiova — Filiasi (linie dubla, electrificata), in statia CFR Craiova (Fig. nr.1), la trecerea peste
schimbatorul de cale nr.10, s-aprodus deraierea |ocomotivei izolate LEMA 006, care circulacatren nr.86699
(apartindnd operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), de prima osie de la
primul boghiu in sensul de mers.

Trenul nr.86699 afost expediat delalinia 8 statia CFR Craiova si avea ca destinatie statia CFR Cernele.
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Fig. nr.1- Locul producerii accidentului feroviar

In parcursul comandat pentru trenul nr.86699, schimbatorul de cale nr.10 a fost manevrat in pozitie ,,pe
abatere” si a fost atacat pe la calcaiul schimbéatorului.
Deraierea locomotivei izolate LEMA 006 care forma trenul nr.86699, a fost initiata pe sina de legatura
a acului curb, prin escaladarea de cétre roata din partea stdnga a primei osii a firului exterior a curbei
schimbatorului (firul stang in sensul de mers).
Locomotiva a circulat in stare deraiatd aproximativ 8 m.

Consecintele accidentului
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti.

Urmare producerii acestui accident linia curenta, firul | Craiova— Cernele, a fost inchisa accidental in
intervalul orar 17:15—21:11.
Circulatia trenurilor de calatori s-a efectuat pefirul |1 Craiova— Cernele.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare a concluzionat ca, accidentul produs la
data de 26.09.2024 in circulatia trenului nr.86699, format din locomotiva izolata LEMA 006, afost generat
de starea tehnica necorespunzatoare a locomotivei LEMA 006, care a facut posibila manifestarea factorilor
cauzali, contributivi si sistemici identificati, factori critici care au condus in fina la deraierea locomotivei
izolate LEMA 006 de prima osie de la primul boghiu in sensul de mers, la trecerea peste schimbatorul de cale
nr.10 din statia CFR Craiova.



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

Factorul cauzal

Escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de legaturd, aferenta acului curb, a schimbatorului de cale
nr.10, din cauza starii tehnice necorespunzatoare, alocomotivei LEMA 006, influentata de prezenta pe partea
activa a buzei bandajului pe o suprafata de aproximativ jumatate din circumferinta bandajului a unor muchii
cat si rugozitatea mai mare de 12,5 p pe partea activa a buzei bandajelor la rotile osiei nr.1.

Factori contributivi

- absenta lubrifierii suprafetei de contact dintre roatd si sina ca urmare a nefunctiondrii instalatiei de uns
buza bandajului la locomotiva, la momentul producerii accidentului, avand ca efect cresterea coeficientului
de frecare dintre cele doua suprafete de contact si implicit cresterea fortei de ghidare;

- geometria necorespunzatoare a caii pe zona sinelor de legatura a schimbatorul de cale nr.10.

Factor sistemic
- neidentificarea si neevaluarea riscurilor asociate pericolelor reprezentate de: ,,rugozitatea pe partea
activd a buzei bandajului mai mare de 12,5 p dupd efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a
bandajelor” si ,,nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului”.

Recomandari privind Siguranta

Avand n vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei cat si
observatiile suplimentare prezentate in prezentul raport de investigare, Tn scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportund emiterea urmatoarelor recomandari de
siguranta, adresate catre ASFR, care, 1n limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura
ca recomandarile de siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandarea nr.452/1

Intrucdt in cursul investigatiei au fost constatate deficiente in cadrul SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL, referitoare la actiunea de identificare, evaluare si tinere sub control a pericolele reprezentate
de,,rugozitatea pe partea activa a buzei bandajului era mai mare de 12,5 u dupa efectuarea operatiilor de
reprofilare prin strunjire a bandajelor” si ,,nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului”, AGIFER
considerd oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.452/1

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL va identifica si evalua riscurile asociate pericolelor
reprezentate de ,,rugozitatea pe partea activa a buzei bandajului mai mare de 12,5 p dupa efectuarea
operatiilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor” si ,,nefunctionarea instalatiei de uns buza
bandajului”, respectiv va dispune masuri si va asigura aplicarea lor pentru tinerea sub control a
acestor pericole.

Preambul recomandarea nr.452/2

Intrucdt in cursul investigatiei au fost constatate deficiente in cadrul Deutsche Bahn Cargo Romania
RL, mentionate la capitolul 5.c. Observatii suplimentare, referitoare la actiunea de identificare, evaluare si
tinere sub control a pericolului reprezentat de ,, neechilibrarea sarcinilor pe roti si osii dupa efectuarea
operatiilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor” , AGIFER considera oportund emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranti nr.452/2

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL va identifica si evalua riscurile asociate pericolului
reprezentat de ,,neechilibrarea sarcinilor pe roti si osii dupd efectuarea operatiilor de reprofilare prin
strunjire a bandajelor”, respectiv va dispune masuri si va asigura aplicarea lor pentru tinerea sub
control a acestui pericol.




2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.Decizia de investigare, motivarea acesteia si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

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

Tn temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si
cu art.48 ain.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, are obligatia declansarii anumitor actiuni de
investigare si de a constitui comisii pentru strngerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, dacd este cazul, emiterea
unor recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

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

Ladata de 26.09.2024, AGIFER a fost avizata despre producerea unui accident, pe raza de activitate a
Sucursalel Regionale CF Craiova, in statia CFR Craiova, prin deraierea locomotivei izolate LEMA 006, care
circula catren nr.86699 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL), de prima osie de la primul boghiu in sensul de mers, la trecerea peste schimbéatorul de cale nr.10.

Avand in vedere prevederile art.20 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara coroborat cu
prevederile art.48, ain.(1) din Regulamentul de investigare, in temeiul art.10 alin.(1) lit.e) din Regulamentul
de organizare si functionare al Agentiei de Investigare Feroviara Romanad — AGIFER, prevazut in Anexa nr.1
la HG 716/2015, prin Decizia nr.498 din data de 01.10.2024, Directorul Genera a AGIFER a dispus
intreprinderea unei actiuni de investigare si a stabilit componenta comisiei de investigare.

In cazul acestui accident feroviar, obiectivele, amploarea si limitele investigatiei au fost urmatoarele:

e stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentul ui;

e determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul;

e identificarea consecintelor producerii acestui accident;

e conformitatea cu cerintele de realizare a mentenantei materialului rulant implicat;

e conformitdti/neconformitati provenind din modul de intretinere a materialului rulant si/sau
modificarea instalatiilor tehnice ale acestuia;

e conformitatea modului de functionare a sistemului de diagnoza monitorizare, semnalizare, control si
comanda, respectiv ainstalatiei de frana pneumatica cu care era dotata locomotiva implicata in accident;

e analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

e analizarea constatdrilor efectuate privind starea tehnicd a suprastructurii feroviare si a materialului
rulant implicat;

e stabilirea factorilor critici de sigurantd feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si contributivi
care au condus la producerea accidentul ui;

e verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul activitatii operatorului de transport feroviar SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL si al furnizorului de servicii feroviare critice Societatea de Reparatii
Locomotive ,,CFR IRLU Craiova”, in raport cu factorii cauzali si contributivi a accidentului, pentru
determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata o
comisie, formata din personal apartinand AGIFER.

n procesul de investigare, constatirile tehnice la infrastructura/instalatiile feroviare si la materialul
rulant au fost efectuate impreund cu reprezentantii administratorului de infrastructurd publica CNCF ,,CFR”
SA si ai operatorilor economici implicati, dupa caz.



In cazul investigarii acestui accident feroviar, nu a fost necesard cooptarea de experti care nu apartin
AGIFER.

2.3. Comunicare si consultare

Investigatia s-a desfasurat Intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poatd fi ascultate si sa
partageze rezultatele.

Tn conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii informarii
partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritatii de Siguranta Feroviara
Roméana — ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF, operatorului de transport

feroviar SC Deutsche Bahn Cargo RomaniaSRL si Societatii de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU”

2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare punand la dispozitia acesteia documentele
si Inregistrarile solicitate.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
Pentru stabilirea conditiilor producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand n:

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

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

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

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

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

2.6. Dificultati si provocari
Comisia de investigare nu a intampinat dificultdti pe parcursul desfasurarii investigatiei.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Pe parcursul desfasurarii procesului de investigare nu au fost efectuate schimburi de informatii,
documente sau alte materiale cu autoritatile judiciare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1 Descrierea accidentului

La data de 26.09.2024, ora 16:52, locomotiva izolata LEMA 006, care circula ca tren nr.86699
(apartindnd operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL), a fost expediata de
lalinianr.8 din statia CFR Craiova in directia statiei CFR Cernele.

La trecerea locomotivei LEMA 006 peste schimbatorul de cale nr.10, laora 16:56, in zona sinelor de
legatura, s-a produs deraierea locomotivei de prima osie de la primul boghiu n sensul de mers (Fig. nr.2).
La km 2504556 a fost identificatd prima urma de escaladare, pe sina de legatura aferenta acului curb (firul
stang Tn sensul de mers). Roata din stangaaosiel nr.1alocomotivei, aescaladat si a circulat pe ciuperca sinei
360 mm dupi care a cizut in exteriorul ciii. In aceeasi sectiune transversala, pe firul din dreapta s-a constatat
o urma de cadere a rotii din dregpta a primei 0sii in interiorul cdii. Locomotiva a circulat in stare deraiata
aproximativ 8,030 metri, dupa care aceasta s-a oprit datoritd masurilor de franare luate de catre mecanicul de
locomotiva.



Fig. nr.2—zonain care s-a produs accidentul

Locomotiva LEMA 006 a fost condusa si deservitd, Tn echipa completd (mecanic si mecanic ajutor),
apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL.

Ladata de 26.09.2024, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era buna, cer acoperit, fara
precipitatii, fara vant, temperatura + 18° C.

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
71/2020, evenimentul produs la data de 26.09.2024 iar in conformitate cu prevederile din Regulamentul de
investigare accidentul se clasifica la art.7, alin. (1), lit. b, respectiv ,,deraieri de vehicule feroviare din
compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat persoane ranite sau decedate.

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

Pagube materiale

Materialul rulant

Lalocomotiva LEMA 006 s-a constatat cd avea deraiatd prima osie de la primul boghiu in sensul de
mers.

Suprastructura caii
In urma producerii acestui accident nu au fost Tnregistrate avarii la suprastructura caii ferate.

Instalatii feroviare

Nu au fost afectate elementele componente ale instalatiilor de pe traseul pe care a circulat trenul de
marfa nr.86699.
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Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui accident feroviar.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul
de infrastructura feroviara publica si operatorului de transport feroviar implicat in producerea accidentului
feroviar, nu au fost Tnregistrate pagube.

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

Tn conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul deinvestigare, valoarea estimativa a pagubelor
arerol doar pentru clasificarea accidentului feroviar.

Alte consecinte
Urmare producerii acestui accident a fost afectata circulatia FI Craiova — Cernele.

Linia curenta firul I Craiova — Cernele a fost inchisa accidental 1n intervalul orar 17:15 — 21:11.
Circulatia trenurilor de calatori s-a efectuat pefirul |1 Craiova— Cernele,

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare
Locomotiva LEMA 006 a fost repusa pe linie la data de 26.09.2024, ora 19:21, cu ajutorul vinciurilor

hidraulice.

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Craiova. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de catre personalul specializat al districtului de linii 1 Craiova, apartinand Sectiei de
intretinere linii L6 Craiova

Instalatiile SCB sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB Craiova, apartinand
Sectiei CT1 Craiova— Sucursala Regionala de CF Craiova

Instalatiile EA-ELF sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei IFTE1 Craiova — Sucursala
Regionala de CF Craiova.

Locomotiva LEMA 006, care circula in stare izolata ca tren nr.86699, era inregistrata in Romania,
aceasta fiind detinuta de operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL si era
inscrisa in lista vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de
sigurantd, detinut la data producerii accidentului feroviar de catre operatorului de transport feroviar SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

Mentenanta locomotivei (lucrarile de reprofilare prin strunjire a osiilor) LEMA 006, anterior producerii
accidentului, au fost efectuate se catre Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” 1n calitate
de societate furnizoare de servicii de intretinere, pe baza relatiilor contractuale Incheiate cu SC Deutsche Bahn
Cargo Roménia SRL.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF ,.CFR” SA

» IDM de serviciu in statia CFR Craiova a avut atributii in efectuarea circulatiei in statie. La data
producerii accidentului, a ndeplinit sarcinile prevazute in fisa postului specifice functiei, de efectuare a
parcursului si indrumarea trenului din statie, preluand si avizarea prin radiotelefon referitor la producerea
accidentului. A avizat accidentul operatorului RC si sefului de statie.

» sef district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca
sarcini principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul .

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind operatorului de transport SC
Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL
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» personalul care a condus si deservit locomotiva LEMA 006 aveau functiile de mecanic de
locomotiva respectiv mecanic gjutor iar la data producerii accidentului, au indeplinit sarcinile prevazute in
fisele de post specifice functiilor detinute.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd catre Societatea de Reparatii
Locomotive ,,CFR IRLU Craiova”

» personalul care a efectuat procesul tehnologic de reprofilare prin strunjire a osiilor la locomotiva
LEMA 006 avea functia de strungar iar anterior producerii accidentului a indeplinit sarcinile prevazute in
fisa de post specifica functiel detinute, in baza comenzii de lucru primita.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului de marfa nr.86699

Trenul de marfa nr.86699 eraformat din locomotiva LEMA 006 care circulain stare izolatd. Ladata de
26.09.2024, trenul nr.86699 a fost expediat din statia CFR Craiova de la linia nr.8 in directia statiei CFR
Cerndle.

3.a.4.1.Date constatate cu privirelalocomotiva LEMA 006
Caracteristicile tehnice ale locomotivei LEMA 006:
- Formulaosiilor: Co’- Co’;
- Lungimea peste tampoane: 20.700 mm;
- Latimea: 3.000 mm;
- Domeniul de lucru al pantografului, sub linia de contact, masurat de la suprafata superioara a
ciupercii sinei: 4.813 + 6.700 mm,
- Distanta dintre centrele boghiurilor: 10.300 mm;
- Distanta dintre osiile externe ale unui boghiu: 4.350 mm;
- Diametrul rotii in stare noud: 1.250 mm;
- Diametrul rotii semiuzate: 1.210 mm,
- Greutatea totala fara balast: 120 t + 2%,
- Greutatea totala cu balast: 126 t + 2%;
- Sarcina pe osie (fara lestare): 20 t + 2%
- Sarcinape osie (cu lestare): 21t + 2%;
- Putere nominala (de duratd): 6.000 kW;
- Viteza maxima: 160 km/h;
- Forta de tractiune la obada in regim nominal cu bandaje semiuzate: 292 kN;
- Forta de tractiune la demaraj: 430 kN;
- Puterea nominald a transformatorului de tractiune: 7.422 kVA;
- Tipul de frane: KE-GPR-E-mZ;
- Frana electrica: recuperativa (optional);
- Frana pneumatica: - automata tip KE-GPR,
- directa cu comanda electropneumatica;
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Amplasarea principalelor echipamente ale locomotivei electrice LEMA

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 006 |a locul producerii accidentului

- locomotiva LEMA 006 a fost condusa din postul nr. I (spre capatul Y al statiei) acesta fiind postul
activ lamomentul producerii accidentului;

- lapostul nr. I de conducere frana automata si frana directa au fost gasite actionate in pozitia de franare;

- instalatia de control automat a vitezei trenului - INDUS si dispozitivul de siguranta si vigilenta — DSV
au fost gasite in functie si sigilate corespunzator;

- instalatia de inregistrare a vitezei a fost gasita in stare corespunzatoare si Sigilata. Aceasta este de tip
IVMS avand ultima verificare metrologica efectuata in lunaianuarie 2024;

- statia RER cu functionare corespunzatoare atat pe emisie cat si pe receptie;

- la locomotiva, anterior producerii accidentului, s-a efectuat strunjirea osiilor pentru reprofilarea
suprafetelor de rulare a rotilor in IRLU Craiova la data de 25.09.2024, conform mentiunilor din carnetul de
bord al locomotive;

- osia nr.1 a circulat in stare deraiatd circa 8,5 metri cu roatd din stdnga sensului de deplasare in
exteriorul caii; (Foto nr.1 si Foto nr.2)

- osia nr.6 are discul colorat (vopsit) diferit fatd de celelalte osii;

- compresorul de aer cu o functionare normal;

- instalatia de frand automata, directd si frina de mana (de parcare) cu e-functionare corespunzatoare;

Fotonr.1 Fotonr.2
( Locomotiva LEMA 006 deraiata de osia nr.1 pe partea stinga a sensului de mers)
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Constatari efectuate la locomotiva L EMA 006 in perioada 01-02.10.2024, in SOFTRONIC Craiova
Constatari generale

- la osia nr.1 (implicatd in deraiere) roata monobloc partea stingd prezenta pe partea activa a buzei
bandajului, pe o suprafata de aproximativ jumatate din circumferinta bandajului, a unor muchii iesite
inrelief; (Foto nr.3 si Foto nr.4)

o

Fotonr.3 Foto nr.4
Roata monobloc partea stingia la osia nr.1 (implicatd in deraiere) prezenta pe
partea activa a buzei bandajului pe o suprafata de aproximativ jumdtate din circumferinta
bandajului a unor muchii iesite’in relief

- laosianr.2 roata monobloc partea stdnga prezenta pe partea activa a buzei bandajului pe o suprafata
de aproximativ %2 din circumferinta bandajului un riz (muchie) iesit in relief;

- sa efectuat misurarea diametrelor rotilor pe cercul de rulare, in 4 puncte masurate la 90° unul fati de
altul, la toate osiile rezultatul masuratorilor fiind inscris in fisa de masuratori RC-0188;

- S-a efectuat masurarea sarcinilor pe roti rezultatele fiind evidentiate in fisa de masuratori pentru
determinarea sarcinilor pe roti LEMR-PR-015. Conform rezultatelor obtinute materialul rulant nu este
echilibrat corespunzator in sensul ca roata din stdnga a osiei nr.2 prezenta cu 778 daN mai putin decét
minimul domeniului admisde9.998 daN iar laosia nr.3 roata din dreapta depasea maximul domeniului
admis al greutatii medii pe roata de 10.832 daN cu 448 daN;

- S-a efectuat masurarea jocurilor mecanice la boghiuri, rezultatele fiind evidentiate in fisa de masuratori
jocuri mecanice RC-0193. Conform rezultatelor obtinute la materialul rulant jocurile mecanice se aflau
n limitele admise.

- S-a verificat functionarea instalatiei de uns buza bandajului, prin alimentarea cu aer de la instalatia de
aer comprimat a halel, cu presiunea de 8,5 — 10 bari si s-a urmarit actionarea e ectroventilului de pe
boghiu. Instalatia de uns buza bandajului nu a functionat timp de 4 minute (nu a pulverizat ulei pe
partea activd a buzei bandajului desi in rezervor se afla cantitatea de 12 litri de ulei) iar dupa
aproximativ 5 minute instalatia a Tnceput sa functioneze si sd pulverizeze ulei ceea ce denotad
nefunctionarea acesteia la momentul producerii accidentului;

- Sa verificat rugozitatea prin comparare vizuald cu mostre etalon sablon, pe partea activa a buzei
bandajului la rotile osiei nr.1, rugozitateafiind mai mare de 12,5 |;

- s-averificat alinierea osilor laboghiul nr. I, la osiile de capat neexistand luft intre cala de 10 mm si
fir. Masuratorile efectuate au fost evidentiate in fisa de masuratori LEMR-PR-008;

- S-a demontat cuplajul transversal si au fost vizualizate toate piesele componente acestea fiind

corespunzatoare;

Toate masuratorile au fost efectuate in SOFTRONIC pe standul determindrii sarcinilor pe osii, CuU
instrumente si dispozitive verificate metrologic de catre personal autorizat.
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Din corelarea datelor inregistrate de instalatia | VM S alocomotivel LEMA 006 precum si inscrisurile
din documente se pot retine urmdtoarele:

- la data de 26.09.2024 ora 16:05 locomotiva LEMA 006 a fost pusa in serviciu in incinta Depoului
Craioval IRLU Craiova,

- inintervaul orar 16:16 — 16:57 a efectuat 4 miscari de manevra cu viteze cuprinse intre 1 si 9 km/h,
parcurgand o distanta de 1730 metri;

- la ultima miscare de manevra, efectuatd in intervalul orar 16:52 — 16:57, viteza maxima atinsa a fost
de 9 km/h, parcurgand o distanta de 500 metri;

- laora16:56:31 locomotivaLEMA 006 ainregistrat viteza de 8 km/h, dupa care s-aconstatat scaderea
brusca a vitezei pana la oprirea totald, la ora 16:56:37, dupa parcurgerea unei distante de 7 metri;

3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea traseului caii
Accidentul s-a produs in circulatia locomotivel izolate LEMA 006, care circula ca tren nr.86699 in

capatul Y al statiei CFR Craiova, pe parcursul de iesire de la linia nr.8, in cuprinsul schimbatorului de cale
nr.10, pe zona sinelor de legatura.

In parcursul comandat pentru trenul nr.86699, schimbitorul de cale nr.10 a fost manevrat in pozitia
,»pe abatere” si a fost atacat pe la calcaiul schimbatorului. Trenul a circulat in sensul kilometrarii liniei, iar
prima urma de deraiere a fost constatata la km 250+556.(Fig. nr. 3)

Declivitatea liniei este de 1,8 %o, panta in sensul de mers al trenului, iar in plan transversal profilul
este in rambleu cu Tndltimea de pana la 0,50 m (platforma statiei).

Viteza de circulatie a trenurilor, pe abaterea schimbatorului de cale nr.10 din statia CFR Craiova este
30 kmv/h.

Cemele
il |
i
=
2p — - I,
— BCh. O
R | I, ? __,H‘F "I“xt.'-"‘.é
—ad L R
= = I — _:a-’_
— 1 7 e, g
el G N
— § g Locul deraierii
Fig. nr. 3—traseul trenului nr.86699
Linii

Descrierea suprastructurii caii
Schimbatorul de cale nr.10 este montat pe traverse speciale de lemn, prindere indirecta tip K si SKL;

sl are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 49, raza R=300 m, tangenta tg=1/9, ace flexibile, deviatie
sténga.
Prisma de piatrd sparta era completa si necolmatata.

Date constatate cu privire la modul de producere a accidentul ui

Accidentul feroviar s-a produs pe zona sinelor de legatura a schimbatorului nr.10, la km 250+556.

15



Comisia de investigare a identificat pe teren, puncte/repere in legaturda cu modul de producere al
deraierii, prezentate in Fig. nr.4:

ZORA NI DE INCRUCISARE SOMASIME DE LUGATURA ZONAMACAY PROPRLL L1

0} - urima de escaladare a sinei de legatura aferenta acibh curb;

A - wrma de eadere in extericnl caii a rotii din partea stanga a osiei 1.

A™ - urma de cadere in mterniorul can a rotii din partea dreapta a osiennr 1;
OB - distanta pe care osia nr 1 circula in stare deraiata.

Fig. nr.4- repere in legdtura cu producerea accidentului

- punctul ,,0” indicd urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei de legatura aferentd acului
curb, de catre buza bandajului rotii din partea stinga a osiei conducatoare;

- punctul A indicd urma de cadere a rotii din partea stanga a osiei conducatoare in exteriorul cait;

- punctul A” este pozitia translatata a punctului ,,A” pe firul din dreapta de rulare si reprezinta urma
de cadere a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare in interiorul caii;

- O-B reprezinta distanta pe care osia nr.1 acirculat in stare deraiata.

Din punctul 0, buza bandajului rotii din partea stdngd a primei osii a rulat pe partea superioara a
ciupercii sinei o distantd de 0,36 m dupa care a cdzut 1n exteriorul caii, in punctul A. Concomitent roata din
partea dreapta a primel osii cade in interiorul caii, in punctul A”. Locomotiva a parcurs in stare deraiata o
distanta de aproximativ 8 m, pana in punctul B.

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

Pentru verificarea suprastructurii caii, au fost marcate puncte de reper la echidistante de 0,50 m, de la
punctul ,,0” la punctul ,,-14”, in sens invers de mers a trenului (pe zona nederaiatd) si puncte de reper de la
punctul ,,0” la punctul ,,16”, in sensul de mers a trenului.

Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, consemnate imediat dupa producerea accidentului
feroviar, sunt prezentate sub forma de diagrame:
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Fig. nr.5- Diagrama ecartamentului si nivelului transversal

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele

mentionate (Fig. nr.5- Diagrama ecartamentului si nivelului transversal) rezulta ca:

ecartamentul caii:

e valorile ecartamentului mésurat pe zona premergatoare producerii accidentului feroviar, depaseau
valorile maxim admise prevazute la art.19, punctul 2, din Instructia nr.314/1989, pentru ecartamentul
prescris la aparatele de cale in exploatare, cu valori de pana la 15 mm in punctul ,,-1”. Se face precizarea
ca reglementarea mentionata mai sus, prevede cd tolerantele admise fata de ecartamentul prescris de 1435
mm sunt de +5 mm /-3 mm, in orice punct al aparatului de cale cu exceptia varfului acelor si inima;

e variatia ecartamentului intre punctele nr.-13 si nr.-8 aveavaloareade 5 mm/m.

nivelul transversal al caii:

e in punctul reper ,,-6” valoarea nivelului transversal depasea cu 3 mm toleranta admisa la nivel in
profilul transversal de +/- 5mm, prevazuta la art.19, punctul 6, din Instructia nr.314/1989, pentru tolerantele
admise lanivel in profil transversal la aparatele de cale din liniile de primiri/expedieri.

¢ nu au fost constatate depasiri ale valorii maxime admise a torsionarii caii, prevazute la art.7, pct. A.4
din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor.

e torsionarea cdii a fost mai mica de 12,5 mm, raportat la baza de masurare de 2,5 m iar valorile
masurate se incadrau in tolerantele admise, prevazute la art.7, pct. A.4 din Instructia nr.314/1989, pentru
liniile cu viteza maxima de circulatie de cel mult 30 km/h.
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Foto nr.5 - suprastructura cdii in zona punctului de deraiere

Constatarile consemnate privind constructia, alcatuirea si intretinerea caii, ladatade 08.10.2024 (Foto
nr.5), au aratat ca in zona producerii accidentului:
- T.g T-7—alaturate ( joanta la varful inimii) in stare corespunzatoare;
- T.4—putreda sub placa metalica partea dreapta;
- T-3— crapaturi longitudinale, tirfoane nestranse partea stanga (saltate);
- T, T-1,— traverse aldturate in stare corespunzatoare;
- To—1n stare corespunzatoare

Instalatii feroviare
Statia CFR Craiova este dotata cu instalatie de centralizare electronica (CE), iar circulatia locomotivel
LEMA 006 a fost efectuata in baza indicatiilor date de semnalele luminoase.

Liniile statieil CFR Craiova sunt el ectrificate iar alimentarea cu energie electrica a liniilor de contact se
realizeaza de la STE Craiova

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre comisia
de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei LEMA
006, constatarea tehnica a materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare si declaratii/marturii ale
salariatilor implicati), se poate concluziona ca lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului a
fost urmatorul:

- la data de 25.09.2024 locomotiva electrica LEMA 006 (apartindnd operatorului de transport feroviar
SC Deutsche Bahn Cargo RoméaniaSRL), a fost indrumata in Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU
Craiova” SA (Depoul Craiova) unde s-au efectuat operatiile de strujire totald a osiilor in baza comenzii de
lucru cu nr.21430/24.09.2024 emisa de catre SC SOFTRONIC SRL Craiova;

- la data de 26.09.2024 ora 16:05, dupa efectuarea operatiilor de strujire totala a osiilor, locomotiva
electricda LEMA 006 a fost luata in primire si pusa in serviciu de cétre echipa completa (mecanic si mecanic
ajutor) apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL in conditiile in
care aceasta prezenta urmatoarele neconformitati:

» prezenta pe partea activa a buzei bandajului pe o suprafatd de aproximativ jumatate din
circumferinta bandajului a unor muchii iesite in relief cét si rugozitatea mai mare de 12,5 p pe
partea activa a buzei bandajului la rotile osiei nr.1;

» nefunctionareainstalatiei de uns buza bandajului la locomotiva
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- in data de 26.09.2024, in intervalul orar 16:16 — 16:50, locomotiva LEMA 006 a efectuat miscari de
manevra pentru iesirea acesteia din incinta Depoului Craiova, lalinia nr.8 din statia CFR Craiova in vederea
expedierii acesteiapefirul nr. I de circulatie in directia statia CFR Cernele;

- la aceeasi data in jurul orei 16:52, dupa efectuarea parcursului de expediere de catre IDM dispozitor
al statiei CFR Craiova, cu semnalul X8 aflat in pozitia ,.liber” pe directia Cernele, locomotiva LEMA, cu
neconformitatile prezentate, s-a pus in miscare iar dupa parcurgerea unei distante de 500 metri, la ora 16:56,
s-a produs deraierea acestela de prima osie, in sensul de mers, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.10
(manevrat in pozitie abatuta si atacat de la calcai) in zona sinelor de legatura, lakm 250+556, schimbator care
avea o geometrie necorespunzatoare cu abateri de la ecartament si nivel transversal.

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

Declansarea planului de urgenta feroviar
Imediat dupa producerea accidentului feroviar, IDM extern de serviciu a avizat seful de statie si
operatorul RC.

In continuare, declansarea planului de interventie pentru inliturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la
fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

= Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER,;

= administratorului de infrastructura feroviara publica — CNCF ,,CFR” SA;

= operatorului de transport feroviar de marfa — SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL;
= Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR;

= Politiei Transporturi Feroviare.

Urmare producerii acestui accident a fost afectata circulatia FI Craiova — Cernele. Tncepand cu ora17:15
S-a interzis circulatia pe FI Craiova-Cernele.

Linia curenta firul I Craiova — Cernele a fost inchisa accidental in intervalul orar 17:15 — 21:11.

Circulatia trenurilor de calatori s-a efectuat normal pefirul 11 Craiova— Cernele.

Declansarea planului de urgenta al politiei si al serviciilor salvare si urgenta
Nu afost cazul

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

CNCEF ,,CFR” SA

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare
a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a Guvernului
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 pentru eliberarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

Intrucat din constatirile efectuate (v. cap.3.a.5), au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea
tehnica a suprastructurii cdii, comisia de investigare a identificat cd CNCF ,,CFR” SA a fost implicata din
punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident prin rolul sdu in gestionarea lucrarilor de
intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

g vy

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

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

SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de operator de transport feroviar de marfa,
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut si are
implementat propriul sistem de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport feroviar si
certificat unic de siguranta, emise In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara
si a legislatiei nationale aplicabile.

La momentul producerii accidentului feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL detinea
Certificatul unic de siguranta nr.RO1020200047 eliberat |a data de 05.08.2020 cu valabilitate pana la data de
04.08.2025. Acest certificat confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei a Tntreprinderilor
feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice
necesare pentru exploatarea in conditii de siguranta pe reteaua relevantd, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798 si cu legislatianationala aplicabila.

n conformitate cu lista actualizata la data de 08.11.2022 a sectiilor de circulatie acceptate Tn cadrul
evaluarii pentru eliberarea Certificatului Unic de Siguranta, detinut la data producerii accidentului, operatorul
de transport feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie Craiova— Cernele
— Térgu Jiu.

De asemenea in conformitate cu lista actualizata la data de 27.05.2024 avehiculelor feroviare, utilizate
pentru efectuarea transportului de marfa, acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea Certificatului Unic de
Siguranta, detinut la data producerii accidentului, SC Deutsche Bahn Cargo Roméania SR este autorizat sa
efectueze servicii de transport feroviar de marfa cu locomotiva electrici LEMA 006, aceasta fiind inscrisa la
pozitia nr.6 din lista.

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL este entitatea
responsabild cu intretinerea pentru locomotiva implicata in accident, detindnd in acest sens:

e Certificatul de Conformitate al Unei Entititi Responsabile cu Intretinerea, cu numirul de identificare
RO/31/0023/0012, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de
intretinere al unei entitati responsabile cu intretinerea (ERI) de pe teritoriul Uniunii Europene in
conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de
punerein aplicare (UE) 2019/779 al Comisiel, acordat |a data de 13.07.2023, cu termen de valabilitate pana
ladata de 27.05.2025.

e Certificatul de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numarul de identificare RO/33/0023/0013,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romanad, confirmd acceptarea sistemului de intretinere pe
teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a
Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 a Comisiei, acordat |a data de
13.07.2023, cu termen de valabilitate pana la data de 27.05.2025, pentru functiile de intretinere:

- Dezvoltarea intretinertii;
- Gestionarea Intretinerii parcului.

e Certificatul de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numirul de identificare RO/32/0023/0014,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romanad, confirmd acceptarea sistemului de intretinere pe
teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a
Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 a Comisiei, acordat |a data de
13.07.2023, cu termen de valabilitate pana la data de 27.05.2025, pentru functia de efectuare a intretinerii.
Conform ANEXA la Certificatul de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numarul de identificare
RO/32/0023/0014 in care sunt prezentate detaliile privind functia de intretinere, la locomotivele electrice
LEMA 6000 kW, in cadrul Punctului de lucru Turceni care apartine SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL, se realizeaza Reviziile planificate de tip RIL,RTL si RAL care au la baza documentul de referinta
ST-REV 6000KW.

Personalul care a condus si deservit locomotiva LEMA 006 Tn echipa completa aveau functia de mecanic
de locomotiva respectiv mecanic gjutor fiind angajati a operatorului feroviar SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi privind starea tehnicid si modul de
efectuare aintretinerii locomotivei LEMA 006, comisia de investigare considera ca, SC Deutsche Bahn Cargo
Roménia SRL afost implicat, din punct de vedere al sigurantei, Th producerea accidentul ui.
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SC SOFTRONIC SRL Craiova

SC SOFTRONIC SRL Craiovain calitate de furnizor de servicii feroviare critice, efectueaza reparatii
si revizii planificate la locomotivele aflate Tn parcul SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL  Tn baza
contractului de prestari servicii nr.451/01.08.2019.

Intrucat, din constatirile efectuate a rezultat ci operatia de strunjire osii lalocomotivaLEMA 006 afost
efectuata de catre CFR IRLU Craiova, in baza unei comenzi de lucru, comisia de investigare considera ca, SC
SOFTRONIC SRL Craiovanu a fost implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

Societatea de Reparatii L.ocomotive ,,CFR IRLU Craiova”

Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” SA in calitate de societate, furnizoare de
servicii de intretinere, pe baza relatiilor contractuale incheiate cu SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL
asigurd efectuarea reparatiilor accidentale si a reviziilor planificate pentru locomotivele electrice, aflandu-se
in posesia Certificatului de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numirul de identificare
RO/33/0023/0028, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de
intretinere pe teritoriul Uniunii Europene 1n conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului
European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiel, acordat |a data
de 05.10.2023, cu termen de valabilitate pana la data de 11.04.2026.

Personalul care a participat la efectuarea operatiilor de strunjire a osiilor la locomotiva LEMA 006,
apartine CFR IRLU Craiova.

Intrucat, din constatirile efectuate au rezultat neconformititi legate de modul in care s-a realizat
activitatea de reprofilare prin strunjire a osiilor lalocomotiva LEMA 006, raportate la modul de producere a
accidentului, comisia de investigare considera ca, CFR IRLU Craiovaa fost implicata, din punct de vedere al
sigurantei, in producerea accidentului.

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

Locomotiva electrica LEMA 006, detinuta de catre SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, a fost
construitd n anul 2013 si a fost pusa in exploatare la data de 22.05.2013.

Modul de realizare a reparatiilor planificate

La locomotiva electricda LEMA 006 ultima reparatie planificatd realizatd a fost de tip RR la data de
18.12.2019 in cadrul SC SOFTRONIC SRL Craiova, iar pana la data de 26.09.2024 a parcurs 1.212.270 km.

La finalizarea reparatiei planificate de tip RR, SC SOFTRONIC SRL Craiova a emis declaratia de
conformitate nr.13358/18.12.2019 prin care se asigurd, garanteaza si declard pe propria raspundere ca
produsul ,,Reparatie planificatd tip RR la locomotiva electricd de tip Co -Co 6000 kW cu numaérul de circulatie
91530480006  la care se refera aceasta declaratie nu pune in pericol viata, sdnatatea, securitatea muncii, nu
produce un impact negativ asupra mediului si este in conformitatea cu specificatia ST 022/2005, si cu
conditiile stipulate in contract.

Modul derealizare a reviziilor planificate
Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de catre SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL, lucrarile din cadrul reviziilor planificate, la locomotivele proprii de tip LEMA de 6.000 kW,
sunt efectuate conform specificatiei tehnice Cod: ST — REV 6000 kW ,,Revizii planificate tip RIL, RTL,
RAL la locomotivele electrice tip LEMA de 6.000 kW”.
Revizii planificate efectuate la locomotiva LEMA 006 in perioada cuprinsa intre 01.08.2024 si data
roducerii accidentului sunt urmatoarele:

Tip revizie Data efectuarii Operator Kilometra)
RIL 20.08.2024 Transtehnic SRL Galati 1.207.357
RIL 17.09.2024 DBCR — Punct lucru Turceni 1.212.207

Din analiza acestei specificatiei tehnice Cod: ST — REV 6000 kW ,,Revizii planificate tip RIL, RTL,
RAL la locomotivele electrice tip LEMA de 6.000 kW”, comisia a constatat ca, in cuprinsul acesteia la
ANEXA 2 - Nomenclator revizii intermediare RIL, pct.A — Revizii mecanica si pneumatica, sunt specificate
lucrari de verificare a instalatiei de uns buza bandajului.
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Dupa efectuarea reviziei planificate tip RIL din data de 17.09.2025 la Punct lucru Turceni, la locomotiva
LEMA 006 s-a impus necesitatea reprofilarii osiilor motiv pentru care la data de 25.09.2025 locomotiva a
fost iIndrumata 1n Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” SA (Depoul Craiova) pentru
efectuarea operatiilor de reprofilare prin strujire a osiilor Tn baza comenzii de lucru cu nr.21430/24.09.2024
emisd de catre SC SOFTRONIC SRL Craiova. Operatiunea de reprofilare prin strunjire a osiilor locomotivei
LEMA 006 a fost facuta in data de 25.09.2024 pe strungul subteran de tip HEGENSCHEIDT MFD tip 106
CNC 101177, fara demontarea osiilor, iar la finalizare au fost efectuate masuratorile bandajelor conform fisei
de masuratori cod FM-01 SB. (Fig. nr.6)

. . Cod FM-0158 | __ Numele Data
Soctia LR.L.U. Craiova FISA DE MASURATORI MEsurat Bades Nmﬂ; ]
Strungul subleran penfru bandaje
) DIMENSIUNILE DUPA STRUNJIREA = W s
MNr. Inregistrare totala Verificat ng Dumiiru Alln
CATRE
Depoul O B Cargo Romania
Ma=zurdton bandaps
[LOCOMOTIVA  Lema (6 |

Dimensiuni osi| QO51A 1 OSIA 2 O51A 3 OS51A 4 OSIA 5 OSIA 6 |'|

T — stanga | dreapta | stanga | dreapta| stdnga [ dreapta| stinga [ dreapta| stinga | dreapta | stinga | dreapta]
Diistania nire Tejele int 136200 | 136108 135169 1361 00 136162 136183
Distanta intre fefele ext, 674,34 1416842 | 142511 | 142508 1418,91 141897 ||
CotaQr ‘_1_1;3% 098] wel 108 wed ]l wl ol wel] wad tordl iwa
Grosime buzé bandaj 3118 31200 2802l o42] 35S me7] 31e6] avsel 2080 27a3¢) 2027 278
|_r1§.1';img buzd bandaj 2820 2817 2800 2e00] 282s] zszel 28.24] 26.24 za_c-El-; 25000 28100 27.80}
|Diametru roata * 1230.48] 123042 1232,80]| 1233.06]| 1236.04] 1235.80] 123808 1237 86| 1235.34] 1235 06| 122080] 122033

Fig. nr.6 — Fisa de mdasurdtori a dimensiunilor dupd strunjire

La finalizarea lucrarilor de reprofilare prin strunjire a osiilor, in data de 26.09.204, locomotiva a fost
luata in primire de personalul de tractiune apartinand SC Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL si afost scoasa
pe cale de manevra in statia CFR Craiova pentru indrumarea acesteia la statia CFR Cernele.

Dupa producerea accidentului, la verificarile efectuate in comisie la SC SOFTRONIC SRL Craiova s-
au constatat urmatoarele:

» materialul rulant nu era echilibrat corespunzétor, conform datelor obtinute in urma verificérilor si
evidentiate in Fig. nr.7, in sensul ca roata din stanga a osiei nr.2 prezenta cu 778 daN mai putin decat minimul
domeniului admis de 9.998 daN iar la osia nr.3 roata din dreapta depdsea maximul domeniului admis al
greutatii medii pe roatd de 10.832 daN cu 448 daN;
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Fig. nr.7 — Fisa de masuratori a sarcinilor pe osie si a jocurilor mecanice

» lamaterialul rulant jocurile mecanice se situau in limitele admise conform datelor obtinute in urma
verificarilor si evidentiate in Fig. nr.7;

Conform Ordinul DGT nr. 310/ 4a/ 2800/ 1993 lapct.1.6 - Dupa reglarea suspensiei si adistributiel
sarcinilor statice pe osii si roti se verifica jocurile verticale si orizontale dintre cutiile de osie si ramaboghiului,
respectiv dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei care trebuie s se incadreze in limitele:

Mirimea L ocomotive
Co-Co Bo-Bo

Jocul vertical dintre cutiile de osie si mm mm
rama boghiului

- 0sli exterioare; 30-45 30-45

- 0Sli interioare. 27— 42
Jocul axial al osiilor 2si 5 85-95 -
Jpcul 'vertl cal di ntrg ramele boghiurilor 53 63 50 60
si cutia locomotivei.
Joculi ori zontfal di ptre ramelg ' 29 _ 08 21_ 27
boghiurilor si cutia locomotivei.

Concluzie:

Fata de cele prezentate din analiza constatarilor si a datelor puse la dispozitia comisiei de investigare,
a rezultat cd, la momentul producerii accidentului, circulatia si conducerea locomotivel S-a facut in conditiile
in care la aceasta nu s-a efectuat, dupa finalizarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a osilor,
echilibrarea sarcinilor pe rofi.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca neechilibrarea sarcinilor pe
rotile locomotivei dupa efectuarea operatiei de reprofilare prin strujire a osiilor a constituit un factor
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critici dar care nu a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului avand in vedere roata din
stanga a osiei nr.2 prezenta cu 778 daN mai putin decat minimul domeniului admis de 9.998 daN iar la osia
nr.3 roata din dreapta depasea maximul domeniului admis al greutatii medii pe roatd de 10.832 daN cu 448
daN, iar osia deraiati a fost osia nr.1.

De asemenea cu ocazia verificarilor efectuate dupd producerea accidentului, in comisie la SC
SOFTRONIC SRL Craiova, s-au constatat la rotile osiei nr.1 prezenta pe partea activa a buzei bandajului pe
o suprafatd de aproximativ jumatate din circumferinta bandajului a unor muchii iesite in relief.

Desi, dupa efectuarea reprofilarii prin strunjire a osiilor, personalul care a efectuat aceasta operatiune
declara ca a fost verificatd rugozitatea pe partea activa a buzei bandajului la toate rotile, dupa deraiere s-a
constatat ca la osia nr.1 rugozitatea pe partea activa a buzei bandajului era mai mare de 12,5 u contrar
prevederilor NTF 81-002:2004, privitoare la rugozitatea maxim admisibila pe suprafetele derulare aerotilor.

Rugozitatea admisibild dupa strunjire, a suprafetelor de rulare ale rotilor de locomotiva, este
restrictionata prin reglementari specifice, din cauza influentei pe care aceasta rugozitate o are asupra sigurantél
impotriva deraierii. Norma tehnica feroviara NTF 81-2002 la pct.8.5 - Tabel 7 restrictioneaza rugozitatea
medie a suprafetei profilului lao valoare<12,5 .

Intrucat rugozitatea masurati pe suprafata activa a buzelor de la locomotiva LEMA 006 depisea
valoarea maxima de 12,5 p, rezulta ca au fost incalcate prevederile mentionate anterior privind rugozitatea
maxima admisibild pe suprafata activa a buzei.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera cd prezenta pe partea activa a
buzei bandajului pe o suprafati de aproximativ jumatate din circumferinta bandajului a unor muchii
iesite in relief cat si rugozitatea mai mare de 12,5 p pe partea activa a buzei bandajului la rotile osiei
nr.1, au constituit factori critici, care au determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca escaladarea flancului activ al
ciupercii sinei de legatura aferenta acului curb, a schimbatorului de cale nr.10, din cauza starii tehnice
necorespunzatoare, a locomotivei LEMA 006, influentatad de prezenta pe partea activi a buzei
bandajului pe o suprafata de aproximativ jumatate din circumferinta bandajului a unor muchii iesite
in relief cat si rugozitatea mai mare de 12,5 p pe partea activa a buzei bandajelor la rotile osiei nr.1. a
reprezentat, dupa toate probabilitdtile, un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea
accidentului si, in consecinta, reprezinta un factor cauzal.

Constatari cu privire la modul de functionare al instalatiei de uns buza bandajul ui

Cu ocazia verificarilor efectuate la locomotiva LEMA 006 s-au constatat functionarea
necorespunzatoare a instalatiei de unsbuzabandajului. La alimentarea cu aer de la instalatia de aer comprimat,
ahalel dinincinta SC SOFTRONIC SRL Craiova, cu presiuneade 8,5— 10 bari si actionarea electroventilului
de pe boghiu, instalatia de uns buza bandajului nu a functionat timp de 4 minute (nu a pulverizat ulei pe partea
activd a buzei bandajului desi in rezervor se afla cantitatea de 12 litri de ulei) iar dupa aproximativ 5 minute
instalatia a inceput sd functioneze si sa pulverizeze ulei ceea ce denotd o functionare necorespunzatoare a
acesteia

De asemenea, din constatarile efectuate imediat dupa producerea accidentului cét si din fotografiile
efectuate la materialul rulant s-a constatat lipsa lubrefierii cu ulei pe partea activa a buzei bandajului osiel
deraiate, ceea ce denota ca la momentul producerii accidentului instalatia de uns buza bandajului nu a
functionat si nu a purjat ulei pe partea activd a buzei bandajului.

Concluze:

Forta de frecare in zona de contact roata /sina este influentata de rugozitatea suprafetelor in contact
precum si de prezenta lubrifiantului pe aceastd zond. Tn cazul de fatd insa, suprafata derulare a rotilor de
la locomotiva LEMA 006 era uscata si neoxidatid fapt ce a determinat cresterea valorii coeficientul de
frecare care conform literaturii de specialitate, in cazul frecarii uscate otellotel a unor suprafete finisate,
acesta are valoarea aproximativa de 0,5 insda in cazul suprafetelor uscate si rugoase acest coeficient de
frecare este mult mai mare in functie de valoarea rugozitatii.

In consecintdi cresterea coeficientul de frecare intre roatd si sind s-a produs datoritd:

o lipsa fluidului de ungere intre roata si sind ca urmare a nefunctionarii instalasiei de uns buza
bandaj€elor;

24



o faptului ca suprafata derulare aroyii atacante avea un grad de rugoztate mai mare decat cel admis
in exploatare iar locomotiva LEMA 006 se afla la primul drum imediat dupa operatia de strunjire a
bandajelor royilor.

Sepoate concluziona ca, din cauza valorii crescute arugoztarii pe suprafaraderulareuscata, arezultat
un coeficient de frecare sporit in zona de contact roata/sina , fapt care a avut consecintd finala cresterea
fortei de frecare, scaderea capacitatii de ghidare a osiel si inrautatirea sigurangei contra deraierii.

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd ca, absenta lubrifierii suprafetei de
contact dintre roati si sina ca urmare a nefunctionairii instalatiei de uns buza bandajului lalocomotiva,
lamomentul producerii accidentului, avand ca efect cresterea coeficientului de frecare dintre cele doua
suprafete de contact si implicit cresterea fortei de ghidare, a constituit un factor critic, care a determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

4.b.2.Infrastructura

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea accidentului, mentionate
in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a contribuit la producerea deraierii.
Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

e valorile ecartamentului masurat pe zona premergatoare producerii accidentului feroviar, depaseau
valorile maxim admise prevazute la art.19, punctul 2, din Instructia nr.314/1989, pentru ecartamentul
prescris la aparatele de cale in exploatare, cu valori de pana la 15 mm in punctul ,,-1”. Se face precizarea
ca reglementarea mentionata mai sus, prevede ca tolerantele admise fatd de ecartamentul prescris de 1435
mm sunt de +5 mm /-3 mm, in orice punct al aparatului de cale cu exceptia varfului acelor si inima;

e in punctul reper ,,-6” valoarea nivelului transversal depasea cu 3 mm toleranta admisa la nivel in
profilul transversal de +/- 5mm, prevazuta la art.19, punctul 6, din Instructia nr.314/1989, pentru tolerantele
admiselanivel in profil transversal la aparatele de cale din liniile de primiri/expedieri.

Avand 1n vedere cele mentionate mai sus, Se poate concluziona ca valorile ecartamentului constatate
imediat dupa deraiere, pe zona aparatului de cale nr.10, din statia CFR Craiova, ar fi putut face posibila rotirea,
primei osii a locomotivei, fatd de pozitia ei normala, generandu-se astfel cresterea unghiului de atac (unghiul
format intre roata si sina). Acest fapt ar fi putut favoriza escaladarea buzei rotii atacante, din partea stinga a
primei osii a locomotivei (roata de atac), pe flancul interior al sinei de legatura curba a aparatului de cale nr.10
din statia CFR Craiova, in punctul ,,0”.

Prin urmare, avand in vedere cele de mai sus si constatdrile din cap.3.a.5, comisia de investigare
considera cd, geometria necorespunzatoare a ciii pe zona sinelor legituri a schimbitorul de cale nr.10
aconstituit o conditie care a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de producere, insa a carui eliminare
nu ar fi impiedicat producerea acestuia, motiv pentru care reprezintd factor contributiv a producerii
accidentului.

4.0b.3. Instalatii tehnice

Avéand Tn vedere constatarile si verificarile efectuate la instalatiile tehnice de sigurantd feroviara,
prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

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

CNCF ,,CFR” SA

Lucrérile de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare din zona producerii accidentului sunt
realizate de cdtre salariati ai Sucursalei CFR Craiova - Sectia L6 Craiova ( sef district linii, sef echipa linii si
revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii) care au ca sarcini principale revizuirea, intretinerea si
reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Ultimele lucrari executate, Tn zona unde s-a produs accidentul, au fost efectuate in data de 14.10.2024
dupa cum rezulta din livret - partea a Il-a a lunii Octombrie 2024, document pus la dispozitia comisiei de
investigare.
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Operatorului detransport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL

Locomotiva izolata LEMA 006 afost condusi si deservita in echipa completd de catre mecanic de
locomotivd si mecanic ajutor. Personalul de locomotiva detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind
totodata declarati apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functiile detinutd, conform avizelor
emise, la data producerii accidentului.

Atat mecanicul cat si mecanicul ajutor, care au efectuat serviciu pelocomotivaLEMA 006 |lamomentul
producerii accidentului, aavut prezentarea pentru intrareain serviciu ladatade 26.09.2024 ora 15:00 lastatia
CFR Craiovaiar laora 16:05 in Depoul Craiova— CFR IRLU Craiova au luat in primire si pus in serviciu
locomotiva LEMA 006 in vedereaindrumarii acesteia la statia CFR Cernele.

Din informatiile puse la dispozitia comisiei de investigare a rezultat ca la momentul producerii
accidentului, atat mecanicul cat si mecanicul ajutor, nu aveau o stare de oboseala care sa le influenteze
comportamentul iar durata serviciului continuu efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in
producerea accidentului, s-a incadrat in limitele admise, prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

Societatea de Reparatii Locomotive ,, CFR IRLU Craiova” SA

Operatiile de reprofilarea prin strunjire a osiilor la locomotiva LEMA 006 au fost efectuate de catre
personal autorizat, apartinand Societatii de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” SA, avand functia de
strungar.

Din informatiile puse la dispozitia comisiei de investigare, acesta a intrat in serviciu in data de
25.09.2024 ora 1400 (tura all-a) iar operatia de reprofilare prin strunjire a osiilor la locomotiva LEMA 006
afost efectuata ntre orele 14:30 — 22:30. Pe toata durata efectuarii serviciului acesta nu a avut o stare de
oboseala care putea influenta modul de desfasurare a activitatii.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Practici si procese

Din interpretarea datelor inregistrate de instalatia |locomotivei, a inscrisurilor existente si a
marturiilor personalului implicat in producerea accidentului au rezultat urmatoarele:

Ladatade 25.09.2025 locomotiva LEMA 006 a fost indrumata in Societatea de Reparatii Locomotive
,»CFR IRLU Craiova” SA (Depoul Craiova) pentru efectuarea operatiilor de reprofilare prin strujire a osiilor
in baza comenzii de lucru cu nr.21430/24.09.2024 emisa de catre SC SOFTRONIC SRL Craiova.

Operatiile de reprofilare prin strunjire a osiilor locomotivei LEMA 006 au fost efectuate in data de
25.09.2024, inintervalul orar 14:30 — 22:30, pe strungul subteran detip HEGENSCHEIDT MFD tip 106 CNC
101177, fara demontarea osiilor. La finalizarea acestora, conform Ordin DGT nr. 310/ 4 a/ 2800/ 1993, la
locomotiva electricda LEMA 06 trebuia efectuata echilibrarea sarcinilor pe rotile locomotivei dar aceasta nu a
fost efectuatad din cauza faptului cd nu a fost solicitata distinct in comanda de lucru.

La verificarea fisei de post a Salariatului, care a efectuat operatia de reprofilare prin strunjire a osiilor
la locomotiva LEMA 006, la capitolul ,,Atributii si responsabilitati” au fost identificate urmatoarele:

- la pct.2 — executa sarcinile de serviciu conform instructiunilor specifice de lucru la strungul
subteran pentru bandaje, si pentru echilibrarea statica a sarcinii pe osie la locomotive;

- lapct.3 — raspunde pentru ........ operatiile executate la lucrarile de echilibrare statica a sarcinii pe
osie|lalocomotive.

Tn aceste conditii, la data de 26.09.2024 ora 16:05, locomotiva LEMA 006 a fost pusa in serviciu in
incinta Depoului Craiova/lRLU Craiova iar la ora 16:16 si a fost scoasa in statia CFR Craiova pentru
expediere la statia CFR Cernele fara ca la aceasta sa se efectueze echilibrarea statica a sarcinii pe osiile
locomotivei.

De asemenea, cu ocazia chestionarii, realizata de catre comisia de investigare, a salariatului care a
executat operatia de reprofilare prin strunjire a osiilor la locomotiva LEMA 006 au reiesit urmatoare:

- Tn data de 25.09.2025 fiind de serviciu in turaall-aintre orele 14:00 — 22:00, a preluat locomotiva
LEMA 006 pentru efectuarea strunjirii osiilor nr.1 — 6;

- dupa introducerea locomotivei in hala strungului subteran de bandaje s-a inceput procesul de
reprofilare prin strunjire a osiilor. Procesul de reprofilare s-ainceput cu osia nr.6 deoarece la aceasta valorile
date de beneficiar cat si cele masurate erau cele mai mici;
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- dupa introducerea parametrilor de strunjire a osiilor respectiv viteza unghiulara = 100 rotatii/min si
viteza de avans transversal a cutitului de strung = 80 mm/minut s-a Thceput procesul de strunjire. Pentru ca
rugozitatea obtinuta pe suprafata de rulare dupa strunjire sa fie in parametri admisi, trebuie respectata conditia
ca diferenta dintre cei doi parametri s fie de 20, conditie prescrisa in documentatia strungului si respectata in
cazul strujirii osiilor lalocomotivaLEMA 006.

- dupa finalizarea operatiei de reprofilare prin strunjire a osiilor locomotivei LEMA 006, s-a efectuat
verificarea rugozitatii suprafetelor de rulare vizual si prin palpare cu degetul pe mostra etalon a rugotestului
si pe osii. In fisa de masuratori finald nu a fost inscrisa valoarea rugozitatii deoarece nu exista rubrica distincta
pentru rugozitate totodata motivandu-se faptul ca, valoarea acesteia nu putea fi mai mare deoarece strungul
subteran nu permitea continuarea procesului de strunjirein cazul in care valoarea rugozitatii rezultate eramai
mare de 12,5 1, fapt contrar constatarilor efectuate dupa producerea evenimentului;

- dupa finalizarea operatiei de reprofilare prin strunjire a osiilor la ora 22:30 (dupd 30 minute de la
finalizarea programului normal corespunzator turei a II-a), locomotiva a fost scoasa de pe strungul subteran
in hala strungului si a fost pusa la dispozitia beneficiarului fard cantarirea si echilibrarea sarcinilor pe rotile
locomotivei motivandu-se ca acest proces se realizeaza doar in baza unei comenzi ferme date de catre
beneficiar iar In acest caz comanda emisd de beneficiar nu a inclus si acest proces de echilibrare statica a
sarcinilor pe osii;

- luarea 1n primire a locomotivei de catre beneficiar a fost evidentiatd doar prin aplicarea stampilei
,Efectuat strujire bandaje” pe carnetul de bord fara intocmirea unui proces verbal de predare — primire
corespunzator.

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

CNCEF .,CFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviard, a OUG a Guvernului
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 pentru eliberarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-sen
posesia Autorizatiei de Sigurantd cu nr. de identificare AS21003 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara

Romaéna confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea SMS al Al, valabila
pana la 27.12.2026.

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

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

La data producerii accidentului sistemul de management al sigurantei feroviare la nivel de CNCF
,CFR” SA cuprindes, in principal:

e declaratia de politica in domeniul sigurantei;
e manualul sistemului de management al sigurantei;
e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantet,

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

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii schimbatorului de cale nr.10, au rezultat neconformitati
care puteau fi eliminate in urma lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a verificat daca
acest SMS dispune de proceduri pentru a garanta ca:

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

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitdtile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau
persoane.
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Q) Referitor la lucrarile de intretinere si reparatii

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

Tn acest document, laAnexanr.1—,, Tipuri de lucrari de intretinere curenti”, sunt previzute lucrarile de
intretinere curentd care trebuie sa se desfasoare in functie de anotimp. Astfel ca in Anexa nr.1 se regasesc
urmatoarele lucrari:

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

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

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

- Instructia de intretinere a liniilor ferate — nr.300/ editia in vigoare;

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

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

In urma verificarilor si masuratorilor efectuate de citre membrii comisiei de investigare, s-au constatat
unele neconformitati, la schimbatorul de cale nr.10, care au crescut probabilitatea de producere a accidentul ui
(mentionate 1n cap.4.b.2) si care reprezinta nerespectari ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost incalcate urmatoarele prevederi: :

- art.19, pct.2 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la ecartamentul prescris la aparatele de cale;

- art.l, pct.14.1.c din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si

intretinerea cdii nr.314/1989, referitor la variatia abaterilor la ecartament;

- art.19, pct.6 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea

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

b) Referitor |a identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane.

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

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

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

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, exista intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei deinvestigare, un Registru de riscuri - DiviziaLinii.
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Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta si
monitorizare linii”, a fost identificat riscul ,,Deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in
circulatie”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. Una din cauzele care favorizeaza aparitia
riscului identificat este: Neefectuarea masuratorilor si lucrarilor pe aparatele de cale cu respectarea conditiilor
de siguranta. Identificarea initiala s-a facut in anul 2013, cu o revizuire 1n data de 31.12.20109.

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

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

In acest caz, masurile de siguranta stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat au fost: restrictii
de viteza, verificari (revizii) si lucrari de mentenanta.

Pentru aplicarea acestor masuri sunt necesare masuratori cu vagonul de masurat calea, caruciorul de
masurat calea sau cu tiparul, la intervalele stabilite de codurile de practica. Faptul ca geometria cdii pe
schimbatorul de cale nr.10 nu era in parametrii instructionali, fiind depasite tolerantele admise la ecartament
si nivel, reprezintd o conditie care a format factorul contributiv al producerii accidentului si demonstreaza ca
masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu au fost aplicate sau au fost aplicate
necorespunzator.

In concluzie, In conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, CNCF ,,.CFR” SA a
respectat cerinta 3.1.1.1 litera a) din Anexa II, respectiv ,,identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de
organizatie. Printre aceste riscuri se numara cele generate de factori umani si organizationali, precum volumul
de munca, organizarea muncii, oboseala sau adecvarea procedurilor, si activitatile altor parti interesate”. Dar,
desi CNCF ,,CFR” SA are proceduri Tn acest sens, prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate, motiv
pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul CNCF ,,CFR” SA.

SC Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL

SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de operator de transport feroviar de marfa,
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut si are
implementat propriul sistem de management al sigurantei feroviare, detinand licentd de transport feroviar si
certificat unic de siguranta, emise in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara
si a legislatiei nationale aplicabile.

Intrucat, in cursul investigatiei s-au constatat faptul ca starea tehnica necorespunzitoare a locomotivei
LEMA 006 a influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat dacd sistemul de
management al sigurantei al SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, intruneste cerintele stabilite in STI,
MCS si OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta servicii de transport in cadrul retelei in conditii de
siguranta.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, sistemul de management al sigurantei,
pentru acoperirea cerintei 3.1.Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa | la Regulamentul (UE)
nr.762/2018 a Comisiei de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele sistemului de
management al sigurantei, contine procedura de sistem PS.05 — Managementul riscurilor.

Constatari efectuate dupa verificarea procedurii, puse la dispozitia comisiei

Din analiza acestei proceduri, comisia de investigare a constatat ca la nivel organizational procesul de
management al riscului cuprinde urmatoarele activitati:

- Comunicare si consultare;

- Domeniu de aplicare, context, criterii;

- Evaluareariscului;

- Tratarea riscul ui;

- Inregistrare si raportare;

- Monitorizare si analizare.

Procesul de evaluare al riscului cuprinde urmatoarele activitati:

- ldentificarea riscului;
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- Andizariscului;

- Estimareariscului.

Comisia a constatat ca in anexele intocmite in conformitate cu prevederile PS.05, riscurile sunt
identificate in Anexa 1 — formular cod F.01-PS.05 “Lista de pericole” iar rezultatul evaluarii acestora este
documentat in Registrul de riscuri, respectiv prin Anexa 2 — formular F.02.PS.05 — Registrul de riscuri

Astfel, conform Anexa 1 la procedura de sistem PS.05 - cod F.01-PS.05 ,,Lista de pericole”, pentru
riscul asociat ,,.Deraieri ale vehiculelor feroviare din compunerea trenurilor” organizatia a identificat
urmatoarele pericole:

- neefectuarea verificarilor tehnice (revizii planificate si/sau reparatii planificate) la locomotive sau

neremedierea defectiunilor constatate la locomotive;

- muchii ascutite la rotile vehiculelor feroviare;

- dimensiunile buzei bandajului si a profilului de rulare sub limitele admise;

- lipsa de concentrare la urmarirea parcursului urmare a oboselii datorita depasirii serviciului continuu

maxim admis pe locomotiva;

- eroare umana, abaterea atentiei de la urmarirea parcursului, discutii in afara serviciului cu mecanicul

ajutor (sef tren) sau pe telefonul mobil;

- efectuarea serviciului cu instalatiile de siguranta si vigilenta izolate;

- efectuarea necorespunzatoare a reviziei tehnice la sosirea trenului.

Rezultatul evaludrii riscurilor este documentat in Registrul de riscuri, respectiv prin Anexa 2 —
formular F.02.PS.05 — Registrul de riscuri.

Constatari efectuate dupd verificarea Registrului de riscuri
Din analiza Registrului de riscuri, tinand cont de factorii cauzali si contributivi identificati, s-a
constatat ca a fost evaluat urmatorul risc:

e deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie, avand drept cauza — muchii
ascutite la rotile vehiculelor feroviare. Pentru tinerea sub control a acestui risc au fost stabilite urmatoarele
masuri:

— verificarea carnetelor de bord;
— 1instruire teoretica si practicd precum si controale cu frecventd marita;
Responsabilitatea gestionarii acestui risc revine functiilor: Personalului de instruire si control.

Tinand cont de factorii cauzali si contributivi identificati si in urma analizei datelor inscrise in anexele
de la PS.05, comisia de investigare a constatat ca nu a fost identificat si evaluat factorii de risc reprezentati de
pericolele ,,rugozitatea pe partea activia a buzei bandajului era mai mare de 12,5 p dupa efectuarea
operatiilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor” si ,,nefunctionarea instalatiei de uns buza
bandajului” avand consecinte posibile: deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in
circulatie.

Toate aceste abateri de la cadrul de reglementare existent, reprezintd deficiente manifestate la nivelul
culturii organizationale, in intocmirea si respectarea unui sistem de management al sigurantei eficient si
operational, care isi propune sa asigure printre altele, ,,identificarea, controlul si tratarea riscurilor, inclusiv
cele pentru sigurantd, generate atat din propriile activitati, cat si din factori externi precum si a oportunitatilor
care pot influenta conformitatea serviciilor, respectarea cerintelor legale si a altor cerinte reglementate
aplicabile”, fapt ce constituie, la nivel declarativ, obiective din Declaratia de Politicd Calitate — Siguranta
Feroviara — Mediu — Sanatate si Securitate in munca a SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca, neidentificarea si neevaluarea
riscurilor asociate pericolelor reprezentate de: ,,rugozitatea pe partea activa a buzei bandajului era mai
mare de 12,5 p dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor” si
,hefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului”, constituie 0 omisiune care poate afecta producerea
unor accidente sau incidente similare 1n viitor, si in consecinta aceastareprezinta un factor sistemic.

De asemenea tinand cont de observatiile suplimentare si in urma analizei datelor inscrise in anexele de
la PS.05, comisia de investigare a constatat ca nu a fost identificat si evaluat factorul de risc reprezentat de
pericolul ,neechilibrarea sarcinilor pe roti si osii dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin
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strunjire a bandajelor”, avand consecinte posibile: deraieri de vehicule feroviare din compunerea
trenurilor in circulatie.

Societatea de Reparatii Locomotive ..CFR IRLU Craiova” SA

Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” SA 1in calitate de societate, furnizoare de
servicii de intretinere, pe baza relatiilor contractuale incheiate cu SC Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL
asigura efectuarea reparatiilor accidentale si a reviziilor planificate pentru locomotivele electrice, aflandu-se
in posesia Certificatului de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numirul de identificare
R0O/33/0023/0028, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de
intretinere pe teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului
European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, acordat la data
de 05.10.2023, cu termen de valabilitate pana la data de 11.04.2026.

Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” SA, la data producerii accidentului detinea
AGREMET TEHNIC FEROVIAR cu Seria AT nr.1081/2024 prin care Autoritatea Feroviard Romana —
AFER atesta ca serviciul feroviar critic ,,Repararea osiilor montate de la materialul rulant” indeplinegste
conditiile pentru utilizare in domeniul transportului feroviar.

Conform ANEXA, la AGREMET TEHNIC FEROVIAR cu Seria AT nr.1081/2024, descrierea
serviciului feroviar critic, principalele performante si caracteristici tehnice, conditiile si domeniul de utilizare
sunt specificate in documentul tehnic de referintd Specificatia tehnica cod: ST — OM — 1/0, Editia 2, Revizia
0 ,Repararea osiilor montate de la materialul rulant, elaborati de Societatea Intretinere si Reparatii
Locomotive si Utilaje ,,CFR IRLU” SA, avizatd de SNTFM ,,CFR Marfa” SA si de AFER la data de
29.05.2018 si in Fisa de modificari nr.1 la Specificatia tehnicd cod: ST — OM — 1/0, Editia 3, Revizia 0
elaboratd de Societatea Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje ,,CFR IRLU” SA, avizati de SNTFM
,»CFR Marfa” SA si de AFER la data de 15.10.2021.

La verificarea efectuate, de catre comisia de investigare, asupra modului in care a fost respectata
Specificatia tehnica cod: ST — OM — 1/0, Editia 3, Revizia 0 elaborati de Societatea Intretinere si Reparatii
Locomotive si Utilaje ,,CFR IRLU” SA, cu ocazia efectudrii operatiilor de reprofilare prin strunjire a
bandajelor lalocomotiva LEMA 006 , s-a constatat ca in Anexa 2 ,,Conditiile care trebuie sa le indeplineasca
osiile montate dupa strunjire ” la rubrica ,,Masuratori efectuate asupra gradelor de rugozitate la prelucrare”
sunt trecute valorile specifice corespunzatoare conform Instructiei 931 ,,Instructia pentru repararea osiilor
montate la vehicule feroviare” pentru osiile montate a locomotivelor de electrice unde valoarea rugozitatii
este Ra3,2iar in Anexa 3 ,,Fise de masuratori pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare” se
regaseste fisa de masuratori cod: FM OM 11 - | Masurdtori la suprafata de rulare a osiilor montate 1in
exploatare la LE 6000kW - LEMA”. La verificarea acesteia comisia a constat ca nu exista rubrica distincta
care sa contina valoarea gradului de rugozitate pe partea activa a buzei bandajului cu ocazia masuratorile
efectuate dupa prelucrare.

4.e. Accidente sau incidente anterioar e cu caracter similar
Nu se aplica

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Analizarea modului in care au fost incalcate reglementarile privitoare la rugozitatea suprafetelor de
rulare prelucrate prin strunjire.

Starea suprafetel derulare din zonabuzel bandajului areimpact major asuprasigurantel contraderaierii
si din aceasta cauzd RETF-002/2001 prevedela art.221 (9) ,, ... buza rotii sa nu prezinte nici o muchie sau
bavura pe fata activa a acesteia la o distantd mai mare de 2mm de varful buzei”. Neregularitatile macroscopice
(urmelede cutit) identificate pe suprafata activa a buzei de la locomotiva LEMA 006, prezentau tocmai acest
aspect de muchii, ceea ce constituie o incélcare a prevederilor mentionate.

Rugozitatea admisibild dupa strunjire, a suprafetelor de rulare aerotii de locomotiva, este restrictionata
prin reglementari specifice, din cauza influentei pe care aceasta rugozitate o are asupra sigurantel Tmpotriva
deraierii. Astfel, Anexa 6 din Instructia 931, prevede pentru LE, o rugozitate de Ra 3,2 pentru suprafata de
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rulare a bandajului, rezultata in urma prelucrarii. Totodata, NTF 81-2002 restrictioneaza rugozitatea maxima
asuprafetel profilului lavaloareade Ra 12,5.

Intrucat rugozitatea misuratid pe suprafata activi a buzelor de la locomotiva LEMA 006 depisea
valoarea maxima de Ra 12,5, rezulta ca au fost incalcate prevederile mentionate anterior privind rugozitatea
maxima admisibild pe suprafata activa a buzei.

Analizarea influenfei  pe care o are ruqgozitatea supraferelor de rulare asupra siguransel contra
deraierii si concluzi privind influenta starii tehnice a locomotivei LEMA 006, asupra deraierii.

Modelul matematic utilizat in tehnica ghidarii pentru evaluarea sigurantei contraderaierii este formula
lui Nadal , din care rezulta ca sporirea coeficientului de frecare la contactul dintre roata si sina are consecinte
defavorabile asupra sigurantei contra deraierii. Acest fapt este prezentat in ,,Dinamica Vehiculelor de cale
ferata”, la paragraful 8.1.,unde totodatd se mentioneaza : ,,Co€ficientul de frecare are o influenta insemnata
asupra capacitatii de ghidare a osiei. Cu cat valoarea acestui coeficient este mai mica , cu atat va creste
capacitatea de ghidare a osiel. Sinele umede sau ungerea buzel rotii sunt deci favorabile sigurantel contra
deraierii”

Forta de frecare in zona de contact roatd /sind este influentata de rugozitatea suprafetelor in contact
precum si de prezenta lubrifiantului ori aunor impuritati care pot avearol de lubrifiere. Tn cazul de fata insa,
suprafata de rulare a rotilor de la locomotiva LEMA 006 era uscata, neoxidata, nelubrifiatd si nu prezenta
urme de impuritati, fapt care s-a putut constata imediat dupa deraiere. (Foto nr.3 si Foto nr.4)

Se poate concluziona ca, din cauza valorii crescute a rugozitatii pe suprafata de rulare, a rezultat un
coeficient de frecare sporit in zona de contact roatd/sina , fapt care a avut consecinta finala scaderea capacitatii
de ghidare aosié si inrautatirea sigurantel contra deraierii .

Comisia de investigare considera ca deraierea s-a produs ca urmare a unei cumulari de factori generati
de neconformitati in ceea ce priveste mentenanta locomotivei, geometria si mentenanta suprastructurii caii,
respectiv de actiunile de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare desfasurate de operatorii
economici implicati, fard ca vreunul dintre acesti factori s@ poata fi definit ca predominant.

Deasemenes, ,, Siguranta contra deraierii la un vehicul de cale ferata este determinata de capacitatea
de ghidare a osiei conducatoare, care reprezinta forta maxima de ghidare pe roata atacantad la limita de
deraiere” (Sebesan, 1995).
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Figuranr.8 - Bicontactul rotii atacante cu sina laLEMA 006

Asa cum reiese si din Figura nr.8, in cazul bicontactului rotii atacante cu sina (suprafata de rulare si
flancul activ al buzei rotii), in momentul in care forta de ghidare Y a rotii atacante creste peste limita de
deraiere (cand forta de reactie din cale N are valoarea ,,0”), respectiv cand valoarea raportului Y/Q depaseste
valoarea criticd, buza rotii se va urca pe flancul interior al sinei, producandu-se deraierea. Valoarea acestui
raport este determinat de formula lui Nadal, respectiv:

(Y/Q)iim= (tgf3-p)/(1-+ptgh)
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si este influentatd (dependentd) de valoarea coeficientului de frecare dintre roata si sind si de unghiul
de flanc al profilului rotii, respectiv:

- cu ca valoarea coeficientului de frecare este mai mare (sine si buze roti uscate), cu atat creste

pericolul deraierii (scade siguranta contra deraierii);

- cu cat creste unghiul de flanc al profilului rotii, cu atat creste si capacitatea de ghidare si siguranta
contraderaierii. (Tn cazul locomotivei implicate LEMA 006 unghiurile de flanc al profilului rotilor
aveau valori mici avand in vedere ca locomotiva iesea din IRLU Craiova dupa procesul de
reprofilare bandaje la osii)

Pe langa aspectele prezentate mai sus, depasirea limitei raportului Y/Q in cazul unui vehicul feroviar
motor mai poate fi influentatd si de: cresterea fortei de ghidare, scdderea sarcinii pe roatd sau degradarea
conditiilor contactului roata- sina.

Cresterea fortei de ghidare poate fi influentatd de: neconformitéti ale cdii de rulare (ex. nivel
transversal necorespunzator, ecartament cu variatii mari inainte de si pe zona producerii escaladarii, traverse
necorespunzatoare, prinderi sind-traverse incomplete sau ineficiente, deficiente de supraindltare, etc.) sau
neconformitati ale vehiculelor feroviare (ex. rigiditatea suspensiei, mobilitatea boghiurilor, etc.).

Scaderea sarcinii pe roatd poate fi influentata de: repartizare neconforma a sarcinilor pe roti, suspensie
defecta, etc.

Contactul roatd-sina poate fi influentat de: gradul mare de frecare, uzurile neconforme ale profilului
rotilor sau uzurile neconforme ale caii.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, tinand cont de constatérile efectuate, comisia de investigare
a enuntat concluziile privind modul de producere al accidentului.

Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentul ui

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii si
amaterialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca:

- dupa luarea in primire si punerea in serviciu, locomotivaLEMA 006, a fost scoasa din incinta IRLU
Craiova/Depoului Craiova n bune conditii Tn linia8 din statia Craiova ;

- dupa efectuarea parcursului de expediere de catre IDM dispozitor al statiet CFR Craiova, cu
semnalul X8 aflat in pozitia ,liber” pe directia Cernele, locomotiva LEMA a fost pusd in miscare iar dupa
parcurgerea unei distante de 500 metri, cand locomotiva a ajuns in zona sinelor de legatura a schimbatorului
de cale nr.10 (manevrat in pozitie abatuta si atacat de la calcai), s-a produs deraierea acesteia de prima osie,
Tn sensul de mers lakm 250+556. Deraiereaa fost initiata pe sina de legaturd a acului curb, prin escaladarea
de cétre roata din partea stangd a primei osii a firului exterior a curbei schimbatorului (firul stang in sensul de
mers) in conditiile in care contextul la locul producerii accidentului, a fost defavorabil sigurantei contra
deraierii.

Primul element defavorabil a fost acela ca osia nr.1 deraiata a locomotivei LEMA 006 prezenta pe
partea activa a buzei bandajului pe o suprafatd de aproximativ jumatate din circumferinta bandajului a unor
muchii iesite in relief cat si rugozitatea mai mare de 12,5 p pe partea activa a buzei bandajului la rotile osiei
nr.1;

Al doilea element defavorabil a fost absenta lubrifierii suprafetei de contact dintre roata si sina ca
urmare a nefunctionarii instalatiei de uns buza bandajului la locomotiva.

Al treilea element defavorabil a fost starea tehnica a schimbatorului de cale nr.10 care prezenta o
geometrie necorespunzatoare.

Din cele constatate de comisia de investigare referitor la starea tehnica a locomotivei LEMA 006,
care prezenta neconformitati cu efect negativ asupra sigurantei contra deraierii, si tindnd cont si de elementele
analizate anterior la starea schimbatorului de cale nr.10, din statia CFR Craiova, comisia de investigare
concluzioneaza ca starea tehnica a locomotivei LEMA 006 cat si starea tehnica a schimbatorului de cale nr.10
au contribuit la producerea accidentului.

Analizand constatarile efectuate, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat si modul de producere, comisia de investigare a concluzionat ca acest accident feroviar
S-a produs 1n conditiile manifestarii urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:
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Factorul cauzal

Escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de legaturd, aferenta acului curb, a schimbétorului de cale
nr.10, din cauza starii tehnice necorespunzatoare, a locomotivei LEMA 006, influentata de prezenta pe partea
activa a buzei bandajului pe o suprafata de aproximativ jumdtate din circumferinta bandajului a unor muchii
cat si rugozitatea mai mare de 12,5 p pe partea activa a buzei bandajelor la rotile osiei nr.1.

Factori contributivi

- absenta lubrifierii suprafetei de contact dintre roata si sind ca urmare a nefunctionarii instalatiei de uns
buza bandajului la locomotiva, la momentul producerii accidentului, avand ca efect cresterea coeficientului
de frecare dintre cele doua suprafete de contact si implicit cresterea fortei de ghidare;

- geometria necorespunzatoare a cdii pe zona sinelor de legaturd a schimbatorul de cale nr.10.

Factor sistemic

- neidentificarea si neevaluarea riscurilor asociate pericolelor reprezentate de: ,;rugozitatea pe partea
activd a buzei bandajului mai mare de 12,5 p dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a
bandajelor” si ,,nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului”.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului
Nu se aplica

5.c. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate unele neconformitati, fara relevanta
asupra cauzelor si factorilor care au condus la producerea accidentului, dupa cum urmeaza:

- lipsa mentiunii ”Locomotiva aptd de drum”, pe formularul FOAIE DE PARCURS la iesirea
locomotivei din Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” dupa efectuarea operatiilor de
reprofilare prin strunjire a osiilor;

- Operatiile de reprofilare prin strunjire a osiilor locomotivei LEMA 006 au fost efectuate in data de
25.09.2024, inintervalul orar 14:30— 22:30, pe strungul subteran detip HEGENSCHEIDT MFD tip 106 CNC
101177, fara demontarea osiilor. La finalizarea acestora, conform Ordin DGT nr.310/ 4 a/ 2800/ 1993, |la
locomotiva electrici LEMA 06 trebuia efectuata echilibrarea sarcinilor pe rotile locomotivei dar aceasta nu a
fost efectuata.

Conform Ordinul DGT nr.310/4a/2800/1993 - Conditiile tehnice de exploatare pentru osiile
locomotivelor electrice— CFR lapct.1.1 - Verificarea si reglarea suspensiei (echilibrarea sarcinilor pe osii si
roti) se executd In urmatoarele cazuri:

- daca s-ainlocuit unul sau mai multe metalastice sau silentblocuri la suspensie;

- lainversarea osiilor, inclusiv inlocuirea osiilor sau virare de boghiuri;

- daca s-au strunjit bandajele uneia sau mai multor osii montate, cu intrare pe cercul de rulare;

- dupd deraiere;

- la sesizarea personalului de locomotiva cand locomotiva are tendintad de patinare;

- la fiecare revizie tip R2 dar nu mai mult de un an de la ultima reglare (in cazul imobilizarii de lunga

duratd a locomotivei);

- ori de céte ori s-a intervenit asupra jocurilor mecanice ale boghiurilor si a cutiei.

De asemenea, conform Ordinul DGT nr. 310/ 4a/ 2800/ 1993 lapct.1.5 - Lancheierea operatiel de
reglareasuspensiel, valorile sarcinilor statice pe osiilessi rotile locomotivei trebuie sa indeplineasca conditiile:

- sarcina masuratd pe fiecare osie sa nu depaseasca mai mult de 2% valoarea medie rezultatd din

masuratorile tuturor osiilor;

- sarcina totala a unui sir deroti sa nu difere cu mai mult de 4% de media masurata la ambele siruri de

roti;

- sarcina masurata pe rotile aceleiasi osii montate sa nu difere cu mai mult de 4% de sarcina medie pe

roata a aceleiasi 0Sii.

n cazul locomotivei LEMA 006 verificarea si reglarea suspensiei (echilibrarea sarcinilor pe osii si
roti) dupa operatiile de reprofilare prin strunjire a osiilor nu a fost efectuata din cauza faptului ca nu a fost
solicitata distinct in comanda de lucru.




6. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei cat si
observatiile suplimentare prezentate in prezentul raport de investigare, Tn scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similare in viitor, Th conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportund emiterea urmatoarelor recomandari de
sigurantd, adresate catre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura
ca recomandarile de sigurantd emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandarea nr.452/1

Intrucadt in cursul investigatiei au fost constatate deficiente in cadrul SC Deutsche Bahn Cargo Romania
RL, referitoare la actiunea de identificare, evaluare si tinere sub control a pericolele reprezentate de
., rugozitatea pe partea activa a buzei bandajului era mai mare de 12,5 u dupa efectuarea operatiilor de
reprofilare prin strunjire a bandajelor” si , nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului”, AGIFER
considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta.

Recomandarea de siguranta nr.452/1

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL va identifica si evalua riscurile asociate pericolelor
reprezentate de ,,rugozitatea pe partea activa a buzei bandajului mai mare de 12,5 p dupa efectuarea
operatiilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor” si ,,nefunctionarea instalatiei de uns buza
bandajului”, respectiv va dispune masuri si va asigura aplicarea lor pentru tinerea sub control a
acestor pericole.

Preambul recomandarea nr.452/2

Intrucdt in cursul investigatiei au fost constatate deficiente in cadrul Deutsche Bahn Cargo Romania
RL, mentionate la capitolul 5.c. Observatii suplimentare, referitoare la actiunea de identificare, evaluare si
tinere sub control a pericolului reprezentat de ,, neechilibrarea sarcinilor pe roti si osii dupa efectuarea
operatiilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor” , AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.452/2

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL va identifica si evalua riscurile asociate pericolului
reprezentat de ,,neechilibrarea sarcinilor pe roti si osii dupd efectuarea operatiilor de reprofilare prin
strunjire a bandajelor”, respectiv va dispune masuri si va asigura aplicarea lor pentru tinerea sub
control a acestui pericol.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructurd feroviara CNCF CFR SA, operatorului de transport feroviar de
calitori SNTFC ,,CFR Calitori” SA, Entitafii Responsabile cu Intretinerea SC SOF TRONIC SRL Craiova
si furnizorului feroviar CFR IRLU SA — Sectia IRLU Craiova.
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