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 Feroviarda Romana — AGIFER a desfasurat o
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 12.02.2025, ora 01:05, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Caracal — Rosiori Nord (linie dubla,
electrificatd), in statia CFR Draganesti Olt, prin deraierea locomotivei LEMA 039 la trecerea peste
schimbatorul de cale nr.12, locomotiva aflata in remorcarea trenului de marfa nr.66948, apartinand SC CER
Fersped SA.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legdtura cu producerea
incidentului in cauza, au fost determinate conditiile, au fost stabiliti factorii cauzali, contributivi, sistemici si
a fost emisa o recomandare de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Roméana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numitd de catre
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in 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 Tn 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 Roménia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

......

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia n alte scopuri decét cele referitoare la
prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este inadecvatad si poate
conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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atinse de sistem 1n 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
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1. REZUMAT

Descrierea pe scurt

La data de 12.02.2025, ora 01:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Caracal — Rosiori Nord (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Draganesti Olt (Fig. nr.1), la
trecerea peste schimbatorul de cale nr.12, s-aprodus deraierea locomotivel LEMA 039 de primele 4 osii in
sensul de mers, locomotiva care s-a aflat Tn remorcarea trenului de marfa nr.66948.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva electrici LEMA 039 si a avut in compunere o locomotiva diesel
electricd DA 1591 (in stare rece — remorcata) si 21 vagoane cisterna seria Za€es, neincarcate.

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare, locomotiva remorcata si personalul de
conducere si deservire al acestora apartin operatorului de transport feroviar de marfa SC CER Fersped SA.

Tn parcursul comandat pentru trenul nr.66948, schimbitorul de cale nr.6 a fost manevrat in pozitie ,,pe
abatere” si a fost atacat pe la varf iar schimbatorul de cale nr.12 a fost manevrat in pozitie ,,pe abatere” si a fost
atacat pe la calcai.

Prima urma de deraiere a locomotivei electrice LEMA 039, afost identificata pe sina de legatura de
pe partea stdngd 1n sensul de mers al trenului, Intre inima de incrucisare si calcaiul acului curb al
schimbatorului de cale nr.12 si s-aprodus caurmare a escaladarii flancului activ al sinei de legatura de catre
roata din partea stanga a primei osii. Roata a rulat pe ciuperca sinei o distantd de 1430 mm si apoi a cazut in
exteriorul cdii, antrenand apoi in deraiere si osiile nr.2 si nr.3 de la boghiul nr.I si osia nr. 4 de cel de-a 1l
boghiu, Tn sensul de mers alocomotivei.

Locomotiva a circulat in stare deraiata aproximativ 15 m.

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

Urmare producerii acestui accident linia curenta, firul Il Farcasele — Draganesti Olt, a fost inchisa
accidenta Tnintervalul orar 01:12 — 04:21(Fir I inchis permanent pentru lucrari L).
Circulatia trenurilor de calatori si marfa s-adeschis pefirul 1l Farcasele — Draganesti Olt la ora 04:21.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand in vedere constatdrile efectuate, comisia de investigare a concluzionat ca, accidentul produs la
data de 12.02.2025 in circulatia trenului nr.66948, a fost generat/influentat de starea tehnica
necorespunzatoare a locomotivei LEMA 039 si de geometria necorespunzatoare a schimbatorului de cale
nr.12, neconformitati care, cumulate, au condus in final laderaierea locomotivel de remorcare LEMA 039.

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

Factorul cauzal

Existenta pe partea activa a buzei bandajului, pe o suprafatd de aproximativ 250 mm din circumferinta
acestuia, aune bavuri (muchii) si aunei rugozitati mai mari de 12,5 pm la rotile osiei nr.1 ale locomotivei
LEMA 039.

Factor contributiv
- geometria necorespunzatoare a cdii pe zona sinelor de legaturd a schimbatorului de cale nr.12.

Factor sistemic

- neidentificarea si neevaluarea riscurilor asociate pericolelor reprezentate de: ,,rugozitatea pe partea
activa a buzei bandajului mai mare de 12,5 pm dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a
bandajelor” si ,,faptul ca locomotiva nu a fost predata corespunzator, receptia lucrarilor a fost facuta formal
de catre personalul de locomotiva”.



Recomandar e privind siguranta

Avand 1n 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 feroviard, comisia de investigare considera oportund emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta, adresata catre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura
ca recomandarea de siguranta emisda de AGIFER este luata in considerare si, daca este cazul, este urmata.

Preambul recomandarea nr.505/1

Intrucadt in cursul investigatiei au fost constatate deficiente in cadrul SC CER Fersped SA, 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 Um dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire
a bandajelor”, AGIFER considera oportund emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.505/1

SC CER Fersped SA va identifica si evalua riscul asociat pericolului reprezentat de ,,rugozitatea
pe partea activa a buzei bandajului mai mare de 12,5 pm dupa efectuarea operatiilor de reprofilare
prin strunjire a bandajelor”, respectiv va stabili misuri si va asigura aplicarea |or pentru tinerea sub
control a acestui pericol.

Mentionam faptul ca, chiar in absenta unor noi recomandadri privind siguranta feroviara, in baza
observatiilor facute de comisia de investigare urmare a neconformitatilor constatate, CNCF poate dispune
masurile de siguranta pe care le considera necesare, pentru tinerea sub control al riscului de producere a unei
deraieri.

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 Roméaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

Investigatia este realizata independent de orice anchetd judiciara si nu se ocupa 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 din.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, are obligatia declansarii anumitor actiuni de
investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, dacd este cazul, emiterea
unor recomanddri de sigurantd, avand ca obiectiv Tmbundtdtirea 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.

Ladatade 12.02.2025, AGIFER a fost avizata despre producerea unui accident, pe raza de activitate a
Sucursalel Regionale CF Craiova, in statia CFR Draganesti Olt, prin deraierea locomotivel electrice LEMA
039, aflata In remorcarea trenului de marfa nr.66948 (apartinand operatorului de transport feroviar SC CER
Fersped SA), de primele 4 osii in sensul de mers, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.12.

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.€) 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.505 din data de 13.02.2025, 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 urméatoarele:



e stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentul ui;
analizarea constatarilor efectuate privind starea tehnicd a suprastructurii feroviare si a materialului rulant
implicat determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul;

e conformitdti/neconformitdti provenind din modul de 1intretinere a materialului rulant si/sau
modificarea instalatiilor tehnice ale acestuia;

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

o verificarea modului de aplicare a SMSTn cadrul activitatii operatorului de transport feroviar SC CER
Fersped SA si al furnizorului de servicii feroviare critice Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU
Craiova”, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai 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 apartinind AGIFER.

In procesul de investigare, constatirile tehnice la infrastructura/instalatiile feroviare si la materialul
rulant au fost efectuate impreuna cu reprezentantii administratorului de infrastructura 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
partgeze rezultatele.

Tn conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii informarii
partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritdtii de Siguranta Feroviara
Romana — ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF, operatorului de transport
feroviar SC CER Fersped SA si Societatii de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU”.

2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare punind la dispozitia acesteia documentele
st 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 consténd in:

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

» efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviard, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitdtii 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 acesta;

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

2.6. Dificultati si provocari
Comisia de investigare nu a intimpinat 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

Ladatade 12.02.2025, la ora 00:20, trenul de marfa nr.66948, a fost expediat din statia CFR Caracal de
lalinianr.5, si acirculat in baza dispozitiel RC nr.97 din 11.02.2025, avand ca destinatie finala statia CFR
Ploiesti Est unde a sosit in data de 12.02.2025, ora 22:30. Trenul afost compus din 21 vagoane cisterna seria
Zaes, goalesi a fost remorcat de locomotiva LEMA 039, apartinaind OTF Constantin Grup Rail Logistic SRL,
aceasta fiind condusa si deservita de personal apartinand aceluiasi OTF.

La statia CFR Draganesti Olt trenul de marfa nr.66948 a avut parcurs de intrare in abatere de pefirul 11
de circulatie pe firul I de circulatie cu semnalul luminosdeintrare Y cu indicatia ,,LIBER cu viteza redusa.
ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea. Ziua si noaptea — doua unitati luminoase de cul oare galbena
spre tren”, urmand sa circule dupa stationare pe linia nr.III directd pe distanta Dragéanesti Olt — Rosiori Nord
pe firul nr.I de circulatie, circulatia acestuia fiind facuta dupa sistemul blocului de linie automat (Fig nr.2).
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Fig. nr.1: locul producerii accidentului (harta feroviara)

Laintrarea trenului 1in statia CFR Draganesti Olt, la ora 01:05, la trecerea peste schimbatorul de cale
nr.12, s-a produs deraierea de toate osiile primului boghiului (1,2,3) si a osiei nr.4 de la al doilea boghiu a
locomotivei LEMA 039 (Foto nr.1, si 2).

Prima urma de deraiere (punctul ,,0”), a fost identificatd pe sina de legatura de pe partea stdnga in sensul de
mers al trenului, la o distanta de 1730 mm de joanta dintre varful inimii si sina de legatura de pe abatere, la
km 137+704. (Fig. nr.2).
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La o distantd de 1430 mm fata de punctul ’0”, in sensul de mers al trenului, a fost identificat punctul
in care roata din partea stanga a primei osii (care a escaladat prima ciuperca sinei) a cdzut n exteriorul caii -
»punctul A” si in aceeasi sectiune transversald punctul ”B” — punctul de cadere in interiorul cdii al rotii din
partea dreapta. Ulterior, locomotiva a deraiat si de osiile nr.2 si nr.3 de la boghiul nr.I si osia nr. 4 de cel de-
a Il boghiu. in sensul de mers alocomotivei (Fig. nr.3).
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Fig nr.3 Pozitia osiilor deraiate

Locomotiva LEMA 039 a fost condusa si deservita, in echipa completa (mecanic si mecanic ajutor),
apartinand operatorului de transport feroviar SC CER Fersped SA.

Ladatade 12.02.2025, 1a ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era buna, cer senin, fara vant,
temperatura+ 2° C.

Pe zona producerii accidentului feroviar 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 12.02.2025 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 039 s-a constatat ca avea deraiate toate cele 3 osii de la primul boghiu si prima
osie delaa 2-leaboghiu 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.66948.

Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui accident feroviar.

Péna 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 a producerii acestui accident a fost afectata circulatia pe Fir Il Farcasele — Draganesti Olt.

Linia curenta Fir |l Farcasele — Draganesti Olt a fost inchisa accidental in intervalul orar 01:12 — 04:21
(Fir I inchis permanent pentru lucrari L).

Circulatia trenurilor de calatori s-aefectuat dupa ce s-a deschis circulatia la ora 04.21 pe Fir |l Farcasele
— Dréganesti Olt.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare
Locomotiva LEMA 039 a fost repusa pe linie la data de 12.02.2025, ora 19:21, cu gjutorul vinciurilor

hidraulice.

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

Infrastructura si suprastructura cdii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionalda CF Craiova. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuatd de catre personalul specializat al districtului de linii nr.8 Draganesti Olt, apartinand
Sectiei de intretinere linii L2 Rosiori.

Instalatiile SCB sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB Craiova, apartinand
Sectiei CT3 Rosiori — Sucursala Regionala de CF Craiova.

Instalatiile EA-ELF sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei IFTE2 Rosiori — Sucursala
Regionala de CF Craiova.

Locomotivaelectrica LEMA 039, care s-a aflat in remorcarea trenului de marfa nr.66948, era detinuta
de operatorul de transport feroviar SC CER Fersped SA si era inscrisa in lista vehiculelor feroviare acceptate
in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de sigurantd, detinut la data producerii accidentului
feroviar de catre acesta

Mentenanta locomotivei (lucrarile de reprofilare prin strunjire a osiilor) LEMA 039, anterior produceii
accidentului, au fost efectuate se catre Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” Tn calitate
de societate furnizoare de servicii de intretinere, pe baza relatiilor contractuale incheiate cu SC CER Fersped

SA.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

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

» IDM de serviciu in statia CFR Draganesti Olt a avut atributii in efectuarea circulatiei in statie. La
data producerii accidentului, a indeplinit sarcinile prevazute in fisa postului specifice functiei, de efectuare a
parcursului si indrumarea trenului din statie, preludnd 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 apartindnd operatorului de transport SC CER
Fersped SA:
» personalul care a condus si deservit locomotiva LEMA 039 aveau functiile de mecanic de
locomotiva respectiv mecanic ajutor (mecanic locomotiva care a efectuat functia de mecanic ajutor) iar ladata
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 039 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.66948

Trenul de marfa nr.66948 a fost format din locomotiva diesel electrica DA 1591 (in stare rece —
remorcatd) si 21 vagoane cisterna seria Zaes neincarcate. Conform datelor inscrise in documentele insotitoare
aletrenului acestaa avut urmatoarea compunere: 90 0sii, 832 tone brute, masa franata automat necesara dupa
livret 358t - defapt 737 t, masa franata de mana dupa livret 72t - de fapt 468 t si o lungime de 412 m. Trenul
afost remorcat cu locomotiva LEMA 039, aceastafiind in proprietatea SC CER Fersped SA.

3.a.4.1.Date constatate cu privirelalocomotiva LEMA 039
Caracteristicile tehnice ale locomotivei LEMA 039:

- Formula osiilor: Co’- Co’;

- Lungimea peste tampoane: 20.700 mm;

- Latimea: 3.000 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 totald cu balast: 126 t + 2%;

- Sarcina pe osie (fara lestare): 20 t + 29;

- 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,

- Frana directd cu comanda electropneumatica;
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Amplasarea principalelor echipamente ae locomotivel electrice LEMA

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 039 la locul producerii accidentului

- locomotiva LEMA 039 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 gdsite in functie si sigilate corespunzator;




- instalatia de inregistrare a vitezei a fost gasita in stare corespunzitoare si Sigilata. Aceasta este de tip
IVMS avand ultima verificare metrologica efectuata in luna martie 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 si cantar in IRLU Craiova la data de 10.02.2025, conform mentiunilor din
carnetul de bord a locomotivei;

- compresorul de aer cu o functionare normal;

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

- rotile de la osiile nr.1, 2, 3 ale boghiului nr.I, deraiate;

- rotile de la osia nr.4 a boghiului nr.1I, deraiate. (Foto nr.1 si Foto nr.2)

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 039 in perioada 14.02.2025, in SOFTRONIC Craiova

Constatari generale

- la osia nr.1 roata monobloc partea stdnga prezenta pe partea activa a buzei bandajului, pe o distanta de
aproximativ 250 mm din circumferinta bandajului, exista o bavurd (muchie) iesitd in relief in urma
strunjirii; (Foto nr.3 si Foto nr.4)

Fotonr.3 Fotonr.4
Roata monobloc partea stanga la osia nr.1 (implicata in deraiere) care prezenta pe
partea activa a buzei bandajului pe o suprafata de aproximativ 250 mm din circumferinta
bandajului a unei bavuri (muchie) iesita n relief

- s-a efectuat misurarea diametrelor rotilor pe cercul de rulare, in 4 puncte misurate la 90° unul fati de
altul, la toate osiile rezultatul masuratorilor se incadreaza in limitele admise fiind inscris 1n 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 la materialul rulant a
rezultat ca la osia nr.2 toleranta greutatii pe osie impusa este de -3,87 si la osia nr.5 este de +2,48 valori
depasite de +/-2% conform Ordinului DGT nr.310/4a/2800/1993. Daca se insumeaza tolerantele de la
osiile boghiului nr.I rezulta o valoare de -2,24 iar laboghiul nr.II rezulta o valoare de +2,24, de aici se
poate trage concluzia ca boghiul nr.I este mai descarcat decat boghiul nr.Il. Greutatea totala a
locomotivei este de 124770 daN, impartita la doi obtinandu-se valoarea de 62385 daN pe fiecare
boghiu dar din masuratori rezulta pe primul boghiu nr.I afost de 61920 daN deci o diferenta de -465
daN si pe boghiul nr.IL, al 2-leain sensul de mersafost de 62850 daN deci o diferenta de +465, boghiul
nr.I fiind mai descarcat cu 930 daN fata de boghiul nr.II (Foto nr.5);
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- 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, instalatie dotata cu batoane de grafit care
asigurd ungerea pe partea activa a buzei bandajului — nu s-au constatat nereguli;

- s-averificat rugozitatea prin fotografierea partii active a buzei bandajului la roata stanga sens mers de
la osia nr.1 si la mostra etalon sablon aflata in dotarea CFR IRLU Craiovaiar prin comparare vizuala
S-a constatat ca rugozitatea este mai mare de 12,5 pm pe suprafata activa a buzei bandajului in urma
strunjirii (Foto nr.6 si 7);



e
Foto nr.6 Fotonr.7
- saverificat aliniereaosilor laboghiul nr. | si II, la osiile de capat neexistand luft intre cala de 10 mm
si fir. Masuratorile au corespuns si S-au efectuat cu aparatul de masura CALIPRI C42 certificat;
- Samasurat si aspectat cuplajul transversal si acesta a corespuns;

Toate masuratorile au fost efectuate in SOFTRONIC pe standul determindrii sarcinilor pe osii, CuU
instrumente si dispozitive verificate metrologic de catre personal autorizat.

Din corelarea datelor inregistrate de instalatia | VM S alocomotivei LEMA 039 precum si inscrisurile
din documente se pot retine urmdtoarele:

- la data de 11.02.2025 ora 11:00 locomotiva LEMA 039 a fost pusa in serviciu in incinta Depoului
Craiova IRLU Craiova;

- ladatade 11.02.2025, ora13:58":42" locomotiva izolata LEMA 039 a plecat catren nr.86954 din statia
CFR Craiova si a sosit 1n statia CFR Caracal la ora 15:25":26";

- inintervalul orar 20:37:32" — 22:40":01" a efectuat miscari de manevra in statia CFR Caracal;

- Tn data de 12.02.2025 la ora 00:20":57" trenul de marfa nr.66948 remorcat de locomotivaLEMA 039
aplecat din statia CFR Caracal si a circulat cu viteza de 4 km/h pe o distanta de 628 metri;

- acrescut treptat vitezade la4 km/hla51 km/h, iar laora 00:34':52" mecanicul aluat masuri de franare
dupa care s-a constatat scaderea brusca a vitezei pana la oprirea totald, la ora 00:35":06", ca urmare a franarii
de urgenta comandata de instalatia INDUSI ( influenta de 500 Hz), din cauza instalatiei din cale sau instalatiei
de pe locomotiva,

- trenul de marfa nr.66948 a stationat 2 min. si 49 sec. dupd care s-a pus In miscare la ora 00:38":08" si
aparcurs o distanta de 971 metri cu viteza maxima de 19 km/h

- vitezaacrescut apoi pana la 48 km/h pe o distanta de 1,371 km, dupa care aparcurs o distanta de 857
metri cu viteza maxima de 55 km/h si apoi viteza s-aredusla 50 km/h pe o distanta de 1,485 km

- In continuare viteza s-a redus pana la 47 km/h pe o distanta de 6,283 km, dupa care s-a redus treptat
pana la oprire la ora 01:04":36" in data de 12.02.2025

- dupd luarea masurilor de reducere a vitezei de la 47 km/h, pe inregistrare se observd influenta de 1000
Hz cu actionare buton “Atentie” la semnalul prevestitor luminos PrY si la semnalul de intrare luminos Y (Fig
nr.4).
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Fig nr.4 Diagrama vitezel locomotivaLEMA 039
LocomotivaLEMA 039 aderaiat la viteza de 9 km/h.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Descrierea suprastructurii caii
Portiunea de linie implicatd in accident: linie curentd dubla, electrificatd, inzestratd cu bloc de linie

automat (BLA), cu urmatoarele caracteristici:

VVVY VV VYVVYVY

Date caracteristice ale caii pe zona pe care s-a produs deraierea:
Sectia de circulatie 100, Craiova — Rosiori Nord, Statia CFR Draganesti Olt cap. Y;
Sectia L2 Rosiori, Districtul L nr.8 Draganesti Olt;
Linia III directa, electrificata, CCJ, inzestrata cu bloc de linie automat (BLA).
Schimbatorul de cale nr.12: S60-300-1:9 Af, deviatie stdnga, traverse de lemn speciale, prindere
indirecta elastica tip SKL 12;
Declivitate: 5,8%o, rampa 1n sensul de mers al trenului.
Traverse speciale de lemn pe schimbatorul de cale nr.12 si traverse din beton precomprimat pentru
prindere elastica W14 pe linia III;
Sinatip 60.
Prindere sina - traversa indirecta tip K.
Profilul transversal al caii este in rambleu cu indltimea de aproximativ h = 0,50 m (platforma statiei).
Circulatia trenurilor se face cu restrictie de viteza de 10 km/h peste diagonala 6-12, restrictie de viteza
introdusa in data de 15.07.2024 datorita traverselor necorespunzatoare pe diagonala respectiva.

La intrarea in statia Dragdnesti Olt, de pe firul II de circulatie Farcasele - Draganesti Olt, la linia III

directd, trenul aavut parcurs peste schimbatoarele de cale 6 (manevrat in pozitia abatere si atacat pe la varf)
si nr.12 (manevrat 1n pozitia abatere si atacat pe la calcai).
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LINIA I

Au fost identificate pe teren urmatoarele puncte:

» punctul ,,0” (km 137+704) marcheaza o urma produsa prin escaladarea unei roti pe ciuperca sinei
de legitura de pe partea stinga in sensul de mers al trenului, intre inima de incrucisare a
schimbatorului si calcaiul acului curb, aflat la o distanta de 1730 mm dejoantadintre varful inimii
si sina de legdtura de pe abatere;

» la distantd de 1430 mm de punctul ,,0” se constatd o urma de cadere a unei roti in exteriorul caii
notata cu punctul ,,A”, iar pe firul din partea dreapta in aceiasi sectiune transversald se constata o
urma de cadere 1n interiorul cdii notatd cu punctul ,,B”;

» la o distanta de 650 mm de punctul ,, A” se constata o altd urma de cadere a unei roti notata cu
punctul ,, C”, iar pe firul din dreapta In aceeasi sectiune transversala se constatd o urma de cadere
in interiorul caii notata cu punctul ,,D”;

» la o distantd de 1950 mm de punctul ,, C” se constata o altd urma de cadere a unei roti notata cu
punctul ,, E”, iar pe firul din dreapta in aceeasi sectiune transversald se constata o urma de cadere
in interiorul caii notata cu punctul ,,F”’;

» la o distanta de 1270 mm de punctul ,, E” se constata o altd urma de cadere a unei roti notata cu
punctul ,, G”, iar pe firul din dreapta in aceeasi sectiune transversald se constatd o urma de cadere
in interiorul caii notata cu punctul ,,H”.

Locomotiva LEMA aparcursin stare deraiata o distanta de aproximativ 15 m (Fig. nr.5).

Pe teren s-au marcat puncte de reper pe firul drept de sind, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0”
in sensul invers de mers al trenului, numerotate de la ,,0” la ,,-30”.

In sensul de mers al trenului s-au marcat puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la punctul ,,0”,
numerotate de la ,,0” 1a ,,19”.

In aceste puncte s-au efectuat masuritori la ecartament si nivel transversal

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori in regim static la ecartament si nivel cu
tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea verificat metrologic tip
Geismar cu seria si nr.39240 al districtului L nr.8 Draganesti Olt.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate n regim static, sunt prezentate si sub forma
de diagrame — diagramele nr.1-2.

In diagrama nr.1 s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar pe
ordonatd s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea de 0 mm
corespunde ecartamentului de 1435 mm).
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Diagramanr. 1 - Diagrama ecartamentul ui
Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate ( Diagrama ecartamentului si Diagrama nivelului transversal) rezulta ca:

ecartamentul caii:

* valorile ecartamentului masurat pe zona premergétoare 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 9 mm in punctele ,,-23” si ,,-24”, 4 mm 1in punctele ,,-
13 si ,,-14”, si de 3 mm in punctele ,,0” si,,3” Se face precizarea cd reglementarea mentionata mai sus,
prevede ca 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 (Diagrama nr.1);

Diagrama nivel transversal Nivel maxim admiz
Sens de mers el Nivel masurat

Nivel tyansversal [mm]

Diagramanr. 2 - Diagramanivelului transversa
nivelul transversal al caii:

¢ din punctul reper ,,-8” pana in punctul de reper ,,-30” valoarea nivelului transversal depasea cu 17
mm toleranta admisa la nivel in profilul transversal de +/- Smm, prevazuta la art.19, punctul 6, din Instructia
nr.314/1989, pentru tolerantele admise la nivel in profil transversal la aparatele de cale din linie curenta si
din liniile de primiri si expedieri.

* din punctul reper ,,0” pana in punctul de reper ,,-24” pe o distantd de 12 m, conform Instructiei de
norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, art 7, pct.
A.3 ., In cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distantd de 12 m sau mai mica, dupi o denivelare pe un fir



urmeaza o denivelare pe celdlalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz nu trebuie
sd Intreaca 5 mm pe liniile cu vitezd mai mare de 50 km/h s1 10 mm pe liniile cu viteza de 50 de km/h sau mai
mica”, in cazul nostru suma denivelarilor incrucisate depasesc cu:

- 13 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,0” si ,,-24”;

- 13 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-24”;

- 11 mm valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-2” si ,,-24”;

- 10 mm valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-3”, ,,-24”;

* din punctul reper ,,-1” pana in punctul de reper ,,-25” pe o distanta de 12 m, suma denivelarilor
incrucisate depasesc cu:

- 14 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1 s1,,-25”;

- 12 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-25”;

- 11 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3 s1,,-25”;

¢ din punctul reper ,,-2” pana in punctul de reper ,,-26” pe o distantd de 12 m, suma denivelarilor
incrucisate depasesc cu:

- 13 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” si ,,-26”;

- 12 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-26”;

* din punctul reper ,,-3” pand in punctul de reper ,,-27” pe o distantd de 12 m, suma denivelarilor
incrucisate depasesc cu:

- 12 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” si ,,-27";

* nu au fost constatate depasiri ale valorii maxime admise a torsiondrii cdii, 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.

* torsionarea caii a fost mai mica de 15 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 10 km/h (Diagramanr.2).

Pe teren au fost marcate si analizate 20 traverse de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului si
au fost notate cu ,,T0” (pichetul ,,0”) +,,T-20”. Din punctul ,,0”, in sensul de mers, au fost analizate 10 traverse,
si au fost notate ,,T1” + ,, T10” (Foto nr.8).

P Ca -
£

Foto nr.8 starea traverselor in punctul ,,0”

e Stareatraverselor:
- T-20,T-17,T-16,T-12, T-11 traverse corespunzatoare, prezinta crapaturi longitudinale,
prindere asigurata,
- T-1, T3 traverse de beton
- TO, T1,T2 si celelalte traverse analizate sunt corespunzatoare, prindere asigurata,

Instalatii feroviare



Statia CFR Draganesti Olt este dotata cu instalatie de centralizare electronica (CE), iar circulatia
locomotivei LEMA 039 a fost efectuatd in baza indicatiilor date de semnalele luminoase.

Liniile statiel CFR Draganesti Olt sunt electrificate 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 constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre comisia
de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei LEMA
039, constatarea tehnica a materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare si declaratii/marturii ale
salariatilor implicati), se poate concluziona cd lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului a
fost urmétorul:

- ladata de 10.02.2025 locomotiva electrica LEMA 039 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC CER Fersped SA), a fost indrumata in Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” SA
(Depoul Craiova) unde s-au efectuat operatiile de strujire totala a osiilor si echilibrare statica a sarcinilor pe
osii Tn baza comenzii de lucru cu nr.420/10.02.2025 emisa de catre SC CER Fersped SA;

- la data de 11.02.2025 ora 10:15, dupa efectuarea operatiilor de strujire totala a osiilor si echilibrare
statica a sarcinilor pe osii, locomotiva electricdi LEMA 039 a fost luatd in primire si pusa in serviciu de catre
echipa completa (mecanic si mecanic ajutor) apartindnd operatorului de transport feroviar SC CER Fersped
SA 1n conditiile in care aceasta prezenta urmatoarele neconformitati:

» prezenta pe partea activa a buzei bandajului la roata din partea stanga in sensul de mers la osia
nr.1, pe o suprafata de aproximativ 250 mm din circumferinta bandajului a unei bavuri (muchie)
iesita n relief;

» rugozitateamal mare de 12,5 pum pe partea activa a buzei bandajului la rotile osiei nr.1;

- in datade 11.02.2025, in intervaul orar 11:00 — 13:37, locomotivaLEMA 039 a efectuat miscéri de
manevra pentru iesirea acesteia din incinta Depoului Craiova, in statia CFR Craiova in vederea expedierii
acesteiapefirul nr. 1l de circulatie in directia statia CFR Caracal;

- la aceeasi data 1n jurul orei ora 13:59 locomotiva izolata LEMA 039 a plecat ca tren nr.86954 din statia
CFR Craiova si a sosit in statia CFR Caracal in jurul orei 15:25;

- in data de 11.05.2025 in intervalul orar 20:38 — 22:40 a efectuat miscari de manevra in statia CFR
Caracal;

- la data de 12.05.2025 in jurul orel 00:21, trenul de marfa nr.66948, remorcat cu locomotiva de
remorcare LEMA 039, afost expediat de lalinianr.5 a statiei Caracal si a circulat in conditii normale din
punct de vedere al sigurantei circulatiei pana la intrare in statia CFR Draganesti Olt;

- la statia CFR Dragénesti Olt trenul de marfd nr.66948 a avut parcurs de intrare in abatere de pe firul
I de circulatie pe firul I de circulatie cu semnalul luminos de intrare Y cu indicatia ,,LIBER cu viteza redusa.
ATENTIE! Semnalul urmaitor ordona oprirea. Ziua si noaptea — douad unitati luminoase de culoare galbena
spre tren”, iar in momentul intrarii in abatere, la ora 01:05, s-a produs deraierea acesteia de primele 4 osii, in
sensul de mers, Tn cuprinsul schimbatorului de cale nr.12 (manevrat in pozitie abatuta si atacat de la calcai) in
zona sinelor de legatura, lakm 137+704.

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

Declansarea planului de urgenta feroviar
Imediat dupa producerea accidentului feroviar, IDM de serviciu din statia CFR Draganesti Olt 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 cérora 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 CER Fersped SA;

= Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR,

= Politiei Transporturi Feroviare.



Urmare producerii acestui accident a fost afectata circulatia Fir || Farcasele — Draganesti Olt. Incepand
cu ora01:12 s-a interzis circulatia pe Fir |l Farcasele-Draganesti Olt (Fir I inchis permanent pentru lucrari L).

Linia curenta firul Il Farcasele — Draganesti Olt a fost inchisa accidental 1n intervalul orar 01:12 — 04:21.

Circulatia trenurilor de calatori si de marfa s-a efectuat normal pe firul 1l Farcasele — Draganesti Olt
dupa ora 04:21.

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

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

CNCF ..CFR” SA

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, 1n 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
tehnicd a suprastructurii cdii, comisia de investigare a identificat cda CNCF ,,CFR” SA a fost implicatd din
punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident prin rolul sdu in gestionarea lucrarilor de
intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

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

SC CER Fersped SA

SC CER Fersped SA, 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.

Lamomentul producerii accidentului feroviar SC CER Fersped SA detinea Certificatul unic de siguranta
nr.RO1020200050 eliberat la data de 20.08.2020 cu valabilitate pana la data de 19.08.2025. Acest certificat
confirma acceptarea Sistemului de management al sigurantei al Tntreprinderilor feroviare, inclusiv prevederile
adoptate de intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatareain
conditii de siguranta pe reteaua relevanta, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatianationala
aplicabila.

In conformitate cu lista actualizata la data de 11.07.2023 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— Caracal
— Rosiori Nord — Videle — Chiajna si retur.

De asemenea in conformitate cu lista actualizata la data de 06.02.2025 avehiculelor feroviare, utilizate
pentru efectuarea transportului de marfa, acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea Certificatului Unic de
Siguranta, detinut la data producerii accidentului, SC CER Fersped SA este autorizat sa efectueze servicii de
transport feroviar de marfa cu locomotiva electrici LEMA 039, aceasta fiind inscrisa la pozitia nr.7 din lista.




La momentul producerii accidentului feroviar, SC CER Fersped SA nu era certificata ca entitate
responsabila cu intretinerea pentru locomotivele din parcul propriu.

Personalul care a condus si deservit locomotiva LEMA 0391n echipa completa aveau functia de mecanic
de locomotiva respectiv mecanic gjutor fiind angajati ai operatorului feroviar SC CER Fersped SA.

SC SOFTRONIC SRL Craiova

SC SOFTRONIC SRL Craiovain calitate de furnizor de servicii feroviare critice, efectueaza reparatii
si revizii planificate la locomotivele aflate in parcul SC CER Fersped SA in baza contractului de prestari
servicii nr.451/01.08.2019.

Din verificarile efectuate a rezultat faptul ca, operatia de strunjire osii lalocomotiva LEMA 039 afost
efectuatd de catre CFR IRLU Craiova, in baza unei comenzi de lucru.

Societatea de Reparatii Locomotive .,,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 CER Fersped SA asigura efectuarca
reparatiilor accidentale si a reviziilor planificate pentru locomotivele electrice, aflindu-se Tn posesia
Certificatului de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numarul de identificare RO/33/0023/0028,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, 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 la 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 039,
apartine CFR IRLU Craiova.

Intrucat, din constatarile efectuate au rezultat neconformitati legate de modul in care s-a realizat
activitatea de reprofilare prin strunjire a osiilor lalocomotiva LEMA 039, 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 i instalatiile tehnice
4.b.1. Materialul rulant

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

Starea suprafetei de rulare din zona buzei bandajului are impact major asupra sigurantei contra deraierii
st din aceastd cauzd RETF-002/2001 prevede la art.221 (9) ,, ... buza rotii s nu prezinte nici o muchie sau
bavura pe fata activa a acesteia la o distantd mai mare de 2 mm de varful buzei”. Neregularitatea identificata
pe suprafata activa a buzei de la locomotiva LEMA 039, prezenta tocmai acest aspect de bavura (muchie),
ceea ce constituie o Incalcare a prevederilor mentionate.

Rugozitatea admisibila dupa strunjire, a suprafetelor de rulare ale rotii de locomotiva, este restrictionatd
prin reglementari specifice, din cauza influentei pe care aceasta rugozitate o are asupra sigurantei impotriva
deraierii. Astfel, Anexa 6 din Instructia 931, prevede pentru LE, o rugozitate de Ra 3,2 pentru suprafata de
rulare a bandajului, rezultatd in urma prelucrarii. Totodatd, NTF 81-2002 restrictioneazad rugozitatea maxima
a suprafetei profilului la valoarea de Ra 12,5.

Intrucat rugozitatea misurata pe suprafata activd a buzelor de la locomotiva LEMA 039 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 influentei pe care o are rugozitatea suprafetelor de rulare asupra sigurantei contra
deraierii si concluzii privind influenta starii tehnice a locomotivei LEMA 039, asupra deraierii.

Modelul matematic utilizat in tehnica ghidarii pentru evaluarea sigurantei contra deraierii este formula
lui Nadal , din care rezulta ca sporirea coeficientului de frecare la contactul dintre roata si sind are consecinte
defavorabile asupra sigurantei contra deraierii. Acest fapt este prezentat in ,,Dinamica Vehiculelor de cale
feratd”, la paragraful 8.1.,unde totodatd se mentioneaza : ,,Coeficientul de frecare are o influenta insemnata
asupra capacitatii de ghidare a osiei. Cu cat valoarea acestui coeficient este mai micad , cu atat va creste



capacitatea de ghidare a osiei. Sinele umede sau ungerea buzei rotii sunt deci favorabile sigurantei contra
deraierii”

Forta de frecare in zona de contact roatd /sina este influentata de rugozitatea suprafetelor in contact
precum si de prezenta lubrifiantului ori a unor impurititi care pot avea rol de lubrifiere. In cazul de fata insa,
suprafata de rulare pe partea activa a buzei bandajului de la locomotiva LEMA 039 nu era uscata, la palparea
el prezentaurme de grafit

Se poate concluziona cd, 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 finald scaderea capacitatii
de ghidare a osiei si inrautatirea sigurantei contra deraierii .

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 atacanta la limita de
deraiere” (Sebesan, 1995).

Legendi
pcogficient de frecare
S=unphind de flem
) forgs laterald de ghidure
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Fig. nr.8 Bicontactul rotii atacante cu sina la LEMA 039

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)im= (tgl3-p)/(1+pntgh)

si este influentatd (dependentd) de valoarea coeficientului de frecare dintre roata si sind si de unghiul
de flanc al profilului rotii, respectiv:

- cu cét valoarea coeficientului de frecare este mai mare (rugozitate mai mare de 12,5 um), cu atét

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
contra deraierii. (In cazul locomotivei implicate LEMA 039 unghiurile de flanc al profilului rotilor
aveau valoare mici avand in vedere ca locomotiva iesea din IRLU Craiova dupd procesul de
reprofilare bandaje la osii).

Modul de realizare a reparatiilor planificate
Locomotiva electricdi LEMA 039, detinuta de catre SC CER Fersped SA, a fost construitd in anul 2019
si a fost pusd in exploatare la data de 04.06.2019.




La locomotiva electrici LEMA 039 pana la data producerii accidentului nu a efectuat reparatie
planificata fiind scadenta la reparatic de tip RR la data de 04.06.2026 in cadrul SC SOFTRONIC SRL
Craiova, iar pana la data de 11.02.2025 a parcurs 572.234 km.

Modul derealizarearevizilor planificate

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de catre SC CER Fersped SA, lucrarile
din cadrul reviziilor planificate, la locomotivele proprii detip LEMA de 6.000 kW, sunt efectuate conform
specificatiei tehnice elaborata de SC SOFTRONIC SRL Cod: ST - 053/2020 ,Revizii planificate la
locomotivele electrice cu motoare asincrone, tip LEMA”.

Revizii planificate efectuate la locomotiva LEMA 039 in perioada cuprinsa intre 15.12.2024 si data
producerii accidentului sunt urmatoarele:

Tiprevizie Data efectuarii Operator Kilometrgj
RTL 30.12.2024 Softronic SRL Curtici
RIL 29.01.2025 Softronic SRL Curtici 569.499

Dupa efectuarea reviziei planificate tip RIL din data de 29.01.2025 la Softronic SRL Curtici, la
locomotiva LEMA 039 locomotiva restrictionata la viteza maxima de 100 km/h din cauza exfolierilor de
material la bandajele rotilor de la osia nr.3, S-a impus necesitatea reprofilarii osiilor motiv pentru care la data
de 10.02.2025 locomotiva 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.420/10.12.2025 emisa de catre SC CER Fersped SA. Operatiunea de reprofilare prin strunjire a osiilor
locomotivei LEMA 039 a fost facuta in data de 10.02.2025 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)

FISA DE MASURATORI

DIMENSIUNILE DUPA STRUNJMREA | e = oS }
totzla | W a3l Ing Demary Ain ‘

Fig. nr.6 Fisa de masuratori a dimensiunilor dupa strunjire

Dupa operatia de strunjire s-a efectuat echilibrare statica a sarcinilor pe osii valorile masuratorilor
fiind trecute n fisa Cod LV6 (Fig nr.7);
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Fig. nr.7 Fisa masuratori echilibrare sarcini pe osii Cod LV6

La finalizarea lucrarilor de reprofilare prin strunjire aosiilor si echilibrare statica a sarcinilor pe osii, Tn
data de 11.02.2025, locomotiva a fost luata in primire formal de catre personalul de locomotiva apartinand
SC CER Fersped SA si afost scoasa pe cale de manevra in statia CFR Craiova pentru indrumarea acesteia la
statia CFR Caracal.

Cu ocazia verificarilor efectuate dupa producerea accidentului, in comisie la SC SOFTRONIC SRL
Craiova, s-au constatat la roata partea stanga sens mers de la osia nr.1 prezenta pe partea activa a buzei
bandajului pe o suprafatd de aproximativ 250 mm din circumferinta bandajului a unei bavuri (muchii) iesita
inrelief.

Desi, dupa efectuarea reprofilarii prin strunjire a osiilor, personalul care a efectuat aceasta operatiune
declard ca a fost verificata 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 pm contrar
prevederilor NTF 81-002:2004, privitoare la rugozitatea maxim admisibila pe suprafetele de rulare ale rotilor.

Rugozitatea admisibild dupd strunjire, a suprafetelor de rulare ale rotilor de locomotiva, este
restrictionata prin reglementdri specifice, din cauza influentei pe care aceastd rugozitate o are asupra sigurantei
impotriva deraierii. Norma tehnica feroviara NTF 81-002:2004 lapct.8.5 - Tabel 7 restrictioneaza rugozitatea
medie a suprafetei profilului la o valoare < 12,5 pm.

Intrucat rugozitatea misuratad pe suprafata activd a buzelor de la locomotiva LEMA 039 depisea
valoarea maxima de 12,5 pym, rezulta ca au fost incalcate prevederile mentionate anterior privind rugozitatea
maxima admisibild pe suprafata activa a buzei.

Avand n vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, prezenta pe
partea activa a buzei bandajului pe o suprafata de aproximativ 250 mm din circumferinta bandajului
a unor muchii iesite in relief cat si rugozitatea mai mare de 12,5 um pe partea activa a buzei bandajului
la rotile osiei nr.1, au constituit factori critici, care au determinat producerea accidentul ui.

Escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de legitura aferenta acului curb, a schimbéatorului
de cale nr.12, din cauza starii tehnice necorespunzitoare, a locomotivei LEMA 039, influentata de
prezenta pe partea activa a buzei bandajului pe o suprafata de aproximativ 250 mm din circumferinta
bandajului a unei bavuri (muchii) iesita in relief cit si rugozitatea mai mare de 12,5 um pe partea activa
a buzei bandajelor la rotile osiei nr.1. au reprezentat conditii, care daca ar fi fost evitate ar fi putut impiedica
producerea accidentului si in consecinta, reprezinta factorul cauzal al accidentului.




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 cdii a contribuit la producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

« valorile ecartamentului masurate 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: 9 mm in punctele ,,-23” 51 ,,-24”, 4 mm in punctele ,,-
13 s1,,-14”, si de 3 mm in punctele ,,0” si ,,3.

Se face precizarea cd reglementarea mentionatd 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;

» din punctul de reper ,,-8” pana in punctul de reper ,,-30” valoarea nivelului transversal depasea cu
pana la 17 mm toleranta admisa la nivel in profilul transversal de +/- 5mm, prevazuta la art.19, punctul 6, din
Instructia nr.314/1989, pentru tolerantele admise la nivel in profil transversal la aparatele de cale din linie
curentd si liniile de primiri si expedieri.

* din punctul reper ,,0” pand in punctul de reper ,,-24” pe o distanta de 12 m, conform Instructiei de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, art 7, pct.
A.3,,1n cazul denivelirilor incrucisate, daci pe o distanti de 12 m sau mai mica, dupi o denivelare pe un
fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz nu trebuie
sa intreacd 5 mm pe liniile cu viteza mai mare de 50 km/h si 10 mm pe liniile cu viteza de 50 de km/h sau mai
mica”, in cazul nostru suma denivelarilor Incrucisate depasesc cu:

- 13 mm valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,0” si ,,-24”;

- 13 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” si ,,-24”;

- 11 mm valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-2” si ,,-24”;

- 10 mm valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-3”, ,,-24";

* din punctul reper ,,-1” pana in punctul de reper ,,-25” pe o distanta de 12 m, suma denivelarilor
incrucisate depasesc cu:

- 14 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-1” s1 ,,-25”;

- 12 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” s1 ,,-25”;

- 11 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” s1 ,,-25”;

* din punctul reper ,,-2” pana in punctul de reper ,,-26” pe o distanta de 12 m, suma denivelarilor
incrucisate depasesc cu:

- 13 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-2” s1,,-26”;

- 12 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” s1 ,,-26”;

* din punctul reper ,,-3” pana in punctul de reper ,,-27” pe o distanta de 12 m, suma denivelarilor
incrucisate depasesc cu:

- 12 mm valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-3” s1,,-27”;

Avand in vedere cele mentionate mai sus, se poate concluziona faptul ca, valorile ecartamentului,
constatate imediat dupa deraiere, pe zona aparatului de cale nr.12, din statia CFR Draganesti Olt, ar fi putut
face posibild rotirea, primei osii a locomotivei, fata de pozitia ei normald, generandu-se astfel cresterea
unghiului de atac (unghiul format intre roata si sind). Acest fapt ar fi putut favoriza escaladarea buzei rotii
atacante, din partea stdnga a primei osii a locomotivei (roata de atac), pe flancul interior al sinei de legatura
curba a aparatului de cale nr.12 din statia CFR Draganesti Olt, in punctul ,,0”. Totodata valorile depasite ale
nivelului transversal si a denivelarilor incrucisate ar fi putut favoriza escaladarea buzei rotii atacante, prin
inducerea de descarcari/transferuri de sarcina intre rotile aceleiasi osii, In cazul nostru osia nr.1.

Prin urmare, avand in vedere cele de mai sus si constatdrile din cap.3.a.5, comisia de investigare
considera ca, geometria necorespunzatoare a ciii pe zona sinelor legatura a schimbatorul de cale nr.12
a constituit un factor critic care a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de producere, insa a carui
eliminare nu ar fi impiedicat producerea acestuia, motiv pentru care reprezinta factorul contributiv a
producerii accidentului.

4.b.3. Instalatii tehnice




Avand in vedere constatdrile si verificarile efectuate la instalatiile tehnice de sigurantd feroviara,
prezentate 1n 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

Lucrarile de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare din zona producerii accidentului sunt
realizate de cétre 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, in zona unde s-a produs accidentul, au fost efectuate in data de 08.01.2025,
09.01.2025, 10.01.2025 si 16.01.2025 dupa cum rezulta din livret - partea a ll-a a lunii lanuarie 2025,
document pus la dispozitia comisiei de investigare.

Operatorului de transport feroviar SC CER Fersped SA

Locomotiva izolata LEMA 039 afost condusa si deservita in echipa completa de catre mecanic de
locomotiva si mecanic ajutor. Personalul de locomotivd detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale, fiind
totodata declarati apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functiile detinuta, conform avizelor
emise, la data producerii accidentului.

Atét mecanicul cat si mecanicul ajutor, care au efectuat serviciu pelocomotivaLEMA 039 lamomentul
producerii accidentului, aavut prezentarea pentru intrareain serviciu ladatade 11.02.2025 ora22:00 lastatia
CFR Caraca dupa o perioada de odihna de la ora 16.00 — 22.00.

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 reprofilare prin strunjire a osiilor la locomotiva LEMA 039 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
10.02.2025 ora 14:00 (turaall-a) iar operatia de reprofilare prin strunjire a osiilor si echilibrarea sarcinilor pe
roti lalocomotiva LEMA 039 afost efectuata intre 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 locomotivel, a inscrisurilor existente si a
marturiilor personalului implicat in producerea accidentului au rezultat urmatoarele:

Ladatade 10.02.2025 locomotivaLEMA 039 a fost indrumata in Societatea de Reparatii Locomotive
,»CFR IRLU Craiova” SA (Depoul Craiova) pentru efectuarea operatiilor de reprofilare prin strujire a osiilor
si echilibrare statica a sarcinilor pe osii in baza comenzii de lucru cu nr.420/10.02.2025 emisa de catre SC
CER Fersped SA.

Operatiile de reprofilare prin strunjire a osiilor locomotivei LEMA 039 au fost efectuate in data de
10.02.2025, inintervalul orar 14:30 — 22:30, pe strungul subteran detip HEGENSCHEIDT MFD tip 106 CNC
101177, fara demontarea osiilor. Lafinalizarea acestora, conform Ordin DGT nr.310/ 4 a/ 2800/ 1993, s-a
efectuat echilibrarea sarcinilor pe rotile locomotivei conform solicitari din comanda de lucru.

Conform fisei de post salariatul, care a efectuat operatia de reprofilare prin strunjire a osiilor si
echilibrarea sarcinilor pe roti lalocomotivaLEMA 039 avea urmatoarele atributii si responsabilitati legate de
aceste operatiuni:

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




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

La data de 11.02.2025 ora 11:00, locomotiva LEMA 039 a fost pusa in serviciu in incinta Depoului
CraiovallRLU, a fost predata si luata in primire in mod formal de catre personal de locomotiva (mecanic si
mecanic ajutor) apartindind SC CER Fersped SA care au efectuat o verificare superficiald (prin palpare pe
muchia bandajului sa vada daca a fost strunjita), iar la ora 13:30 a fost scoasa in statia CFR Craiova pentru
expediere catren nr.86954 — locomotiva izolata la statia CFR Caracal in vederea remorcarii trenului de marfa
nr.66948. Precizam faptul ca, nu a fost intocmit nici un document cu ocazia acestei predari/ primiri a
locomotivei dupa efectuarea strunjirii.

De asemenea, cu ocazia chestionarii, realizata de céatre comisia de investigare, a salariatului care a
executat operatia de reprofilare prin strunjire a osiilor la locomotiva LEMA 039, acesta a declarat urmatoare:

- Tn data de 10.02.2025 fiind de serviciu in turaall-aintre orele 14:00 — 22:00, a preluat locomotiva
LEMA 039 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-a inceput cu osia nr.6 (cea care la momentul
deraierii afost ultimain sensul de mers) ;

- 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 n
cazul strujirii osiilor lalocomotiva LEMA 039;

- dupa finalizarea operatiei de reprofilare prin strunjire a osiilor locomotivei LEMA 039, s-a efectuat
verificarea bandaelor pe toata circumferinta si nu s-au constatat nereguli

- dupa finalizarea operatiei de reprofilare prin strunjire a osiilor locomotivei LEMA 039, 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 um, fapt contrar constatarilor efectuate dupa producerea evenimentului;

- dupa finalizarea operatiei de reprofilare prin strunjire a osiilor si echilibrarea sarcinilor pe roti laora
22:30, locomotiva a fost scoasa din hala strungului si remizata pe o linie 1anga tura depoului;

- luarea in primire a locomotivei de cétre beneficiar a fost evidentiata doar prin aplicarea stampilei
,Efectuat strunjire bandaje” pe carnetul de bord fara intocmirea unui proces verbal de predare — primire
corespunzator.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

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 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, aflandu-sen
posesia Autorizatiei de Siguranta 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 infrastructura 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 asigurd 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, Tn principal:

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

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 rezultd direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitdtile altor organizatii si/sau
persoane.

a) 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 mésura in care nu se poate amana
pana la reparatia periodicd; traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele ramase in cale s 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 corespunzdtoare derularii procesului de mentenanta a
infrastructurii feroviare sunt mentionate de procedurd. 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 verificirilor si masuritorilor efectuate de citre membrii comisiei de investigare, S-au
constatat neconformitati si nerespectdri ale unor coduri de practicd, in legatura cu schimbatorul de cale
nr.12, care au crescut probabilitatea de producere a accidentului (mentionate in cap.4.b.2) ) si care
reprezinta nerespectdri ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost Incdlcate 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.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;

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

b) Referitor la 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 urmarirea modului de aplicare a managementului
riscurilor.

Pentru a indeplini cerinta de identificare si analizd a factorilor care conduc la manifestarea unor
pericole, urmatd 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 scazuta, scazutd, 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, existd intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - DiviziaLinii.

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

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 — (,,ocazional”
probabilitatea de aparitie pe o perioada medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar putea intampla de
céateva ori ntr-un interval de pana la 3 ani probabilitate medi€), 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: necesitda actiuni pentru reducerea
riscurilor. Se pot stabili masuri de control.

In acest caz, masurile de siguranti stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat au fost: 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 cad geometria caii pe
schimbatorul de cale nr.12 nu era in parametrii instructionali, fiind depasite tolerantele admise la ecartament,
nivel si a deniveldrilor incrucisate, 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 in 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 CER Fersped SA

SC CER Fersped SA, 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.




Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca starea tehnica necorespunzitoare a locomotivei
LEMA 006 a influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al SC CER Fersped SA, 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 PO-SM S-01 — Managementul riscurilor feroviare.

Din analiza acestei proceduri, comisia de investigare a constatat ca la nivel organizational procesul de

management al riscului feroviar cuprinde urmatoarele cerinte pentru rezultatele procesului:

- dezvoltarea si punerea in practica a masurilor de control a riscului;

- gestionarea schimbarilor privind echipamentul, procedurile, organizarea, personalul sau interfete;

- utilizarea rezultatelor evaludrii riscurilor in alte procese ale organizatiei si pentru a a le supune atentiei
personalului relevant;

- identificare, acceptarea si gestionarea riscurilor impartasite si de colaborare cu operatorii de transport
feroviar/administratorul/gestionarii de infrastructura/furnizorii de servicii de intretinere/reparatii MR
a caror activitate poate afecta siguranta serviciilor feroviare ale companiei;

- documentarea referitoare la modul de colaborare in cazul riscurilor Impartasite si de identificare a
rolurilor si responsabilititilor pentru fiecare organizatie care participa la activitatea de transport
feroviar;

Comisia a constatat ca in anexele intocmite in conformitate cu prevederile PO-SMS-01, riscurile sunt

identificate in Anexa 1 — formular cod PO-SMS-01-F-02 “Lista de pericole” iar rezultatul evaluarii acestora
este documentat Tn Registrul de riscuri asociate pericolelor feroviare la SC CER FERSPED SA

Astfel, conform Anexa 1 la procedura de sistem PO-SMS-01 - cod PO-SMS-01-F-02 ,Lista de
pericole”, pentru pericolul ,,.Deraieri ale vehiculelor feroviare ” organizatia a identificat urmatoarele origini
ae pericolului:

- efectuarea manevrei n statie la linie ocupata, fard a se lnména sau a se mentiona acest lucru in planul

de manevri;

- neefectuarea verificarilor tehnice previazute in procesele tehnologice, in vederea identificarii de

defecte ale materialului rulant care pot favoriza deraierea;

- nerespectarea indicatiilor semnalelor fixe si mobile de catre personalul de locomotiva;

- nerespectarea vitezel or maxime admise la manevra prevazute in PTE, AE sau ordinul de circulatie;

- comunicarea incompletd a planului de manevra;

- perceperea cronata a planului de manevra stabilit de catre IDM;

- punerea convoiului in miscare, Tnainte de a primi semnale corespunzatoare de la conducatorul

manevrei;

- organizarea defectuoasa a activitatii de manevra de citre conducatorul de manevra;

- transmiterea cu intérziere a semnalelor de oprire catre personalul de locomotiva;

- efectuarea eronata a parcurselor de manevra;

- neridicarea sabotilor de mana aflati la asigurarea materialului rulant, Tnainte de Tnceperea manevrei;

- asigurareanecorespunzatoare aconvoiului de manevra (grupurilor de vagoane ramase peliniile statiei)

pentru mentinerea pe loc.

Rezultatul evaluarii riscurilor este documentat in Registrul de riscuri asociate pericolelor feroviare
laSC CER FERSPED SA, Cod PO-SMS-01-F-03 (Intern) si Cod PO-SM S-01-F-04 (Extern).

Din analiza Registrului de riscuri, tindnd cont de factorii cauzali si contributivi identificati, s-a constatat
ca a fost evaluat urmatorul risc generat:

e deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie, avand drept pericol —
nerespectarea conditiilor tehnice pe care trebuie sd le indeplineascad osiile montate ale vehiculelor feroviare
pentru a fi admise in circulatie. Pentru tinerea sub control a acestui risc au fost stabilite urmatoarele masuri:

— masura de siguranta — prevenire;
— regim - controlat;



— responsabil cu mésura de siguranta — personalul de locomotiva, revizor locomotiva,
Responsabilitatea monitorizarii 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 PO-SMS-01, comisia de investigare a constatat ca nu a fost identificat si evaluat factorul de risc
reprezentat de pericolul ,,rugozitatea pe partea activi a buzei bandajului era mai mare de 12,5 um dupa
efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor” si ,,faptul ca locomotiva nu a fost
predata corespunzator, receptia lucrarilor a fost facuta formal de catre personalul de locomotiva”
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 Politica Calitate — Siguranta
Feroviara — Mediu — Sanatate si Securitate in munca a SC CER Fersped S.

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 ym dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor” si ,,faptul ca
locomotiva nu a fost predata corespunzator, receptia lucrarilor a fost facuta formal de catre personalul

de locomotiva” constituie 0 omisiune care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in
viitor, si in consecinta aceasta reprezinta un factor sistemic.

Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” SA

Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” SA 1n calitate de societate, furnizoare de
servicii de intretinere, pe baza relatiilor contractuale incheiate cu SC CER Fersped SA asigura efectuarca
reparatiilor accidentale si a reviziilor planificate pentru locomotivele electrice, aflandu-se in posesia
Certificatului de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numarul de identificare RO/33/0023/0028,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de intretinere pe
teritoriul Uniunii Europene Tn 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 Feroviara Romana —
AFER atestd ca serviciul feroviar critic ,,Repararea osiilor montate de la materialul rulant” indeplineste
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 tehnica 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 tehnici 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 039, 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 corespunzdtoare conform Instructiei 931 ,,Instructia pentru repararea osiilor
montate la vehicule feroviare” pentru osiile montate a locomotivelor de electrice unde valoarea rugozitatii
este Ra 3,2 iar in Anexa 3 ,,Fise de masuratori pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare” se



regaseste fisa de masuratori cod: FM OM 11 - | Masuratori 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 contind valoarea gradului de rugozitate pe partea activa a buzei bandajului cu ocazia masuratorile
efectuate dupa prelucrare.

Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR IRLU Craiova” SA 1in calitate de societate, furnizoare de
servicii de Intretinere, pe baza relatiilor contractuale incheiate cu SC CER Fersped SA asigurd efectuarea
reparatiilor accidentale si a reviziilor planificate pentru locomotivele electrice, aflandu-se Tn posesia
Atestatului seria AS Nr. 6710/2022 pentru standul de masurat sarcini statice pe roti la locomotive care
indeplineste cerintele tehnice pentru verificarea si reglarea repartizarii sarcinilor statice pe roti si osii la
locomotiva electrica tip Co-Co de 5100 Kw (valabil si pentru locomotiva electricd de 6000 kW)

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Accidentul feroviar produs ladatade 26.09.2024, ora 16:55, pe raza de activitate a Sucursalel Regionala
CF Craiova, in statia CFR Craiova, sectia de circulatie Craiova — Filiasi (linie dubla, electrificata), la trecerea
peste schimbatorul de cale nr.10, s-a produs deraierea locomotivel 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 Tn sensul de mers.

Trenul nr.86699 a fost expediat de la linia 8 statia CFR Craiova si avea ca destinatie statia CFR Cernele.

Acest accident s-a produs in conditii similare, prin existenta unor nereguli pe suprafata activa a buzei
bandajului (bavuri, muchii, rizuri si rugozitate mai mare de 12,5 pm) la rotile osiilor locomotivelor aflate Tn
compunerea trenurilor in circulatie. Acest eveniment a fost investigat de catre AGIFER, raportul deinvestigare
incheiat, cu cauze si recomandari de sigurantd, putand fi consultat pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

5. CONCLUZII
5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele 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 039, a fost scoasa din incinta IRLU
Craiova/Depoului Craiova n bune conditii Tn statia CFR Craiova;

- in data de 11.02.2025, in intervalul orar 11:00 — 13:37, locomotiva LEMA 039 a efectuat miscari
de manevra pentru iesirea acesteia din incinta Depoului Craiova, in statia CFR Craiova in vederea expedierii
acesteia pe firul nr. II de circulatie in directia statia CFR Caracal;

- la aceeasi data in jurul orei ora 13:59 locomotiva izolatd LEMA 039 a plecat ca tren nr.86954 din
statia CFR Craiova si a sosit in statia CFR Caracal in jurul orei 15:25 dupa care Tn intervalul orar 20:38 —
22:40 a efectuat miscari de manevra in statia CFR Caracal;

- la data de 12.05.2025 in jurul orei 00:21, dupa efectuarea parcursului de expediere de catre IDM
dispozitor al statiei CFR Caracal, pentru trenul de marfa nr.66948 de la linia nr.5 cu semnalul Y35 care a avut
indicatia ,,LIBER cu viteza redusa. Semnalul urmitor este pe liber cu viteza stabilita sau redusa. Ziua
si noaptea — o unitate luminoasa de culoare verde si o unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren” n
directia Rosiori Nord, locomotiva de remorcare LEMA 039, cu neconformitatile prezentate, s-a pus in miscare
st a circulat in conditii normale din punct de vedere al sigurantei circulatiei pana la intrare in statia CFR
Draganesti Olt;

- la statia CFR Draganesti Olt trenul de marfa nr.66948 a avut parcurs de intrare in abatere de pe firul
I de circulatie pe firul I de circulatie cu semnalul luminos de intrare Y cu indicatia ,,LIBER cu viteza redusa.
ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea. Ziua si noaptea — doud unitdti luminoase de culoare galbena
spre tren”, iar in momentul intrdrii In abatere, la ora 01:05, In cuprinsul schimbdatorului de cale nr.12
(manevrat in pozitie abatuta si atacat de la calcai), in zona sinelor de legatura ale schimbatorului de cale nr.12,
s-a produs deraierea locomotivel LEMA 039 de prima osie, urmata de osiile nr.2, 3 si 4 in sensul de mers la
km 137+704, schimbator care avea o geometrie necorespunzatoare cu abateri de la ecartament si nivel
transversal (Fig. nr.9).




- deraierea a fost initiata pe sina de legatura a acului curb, prin escaladarea de catre 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 deraiatd a locomotivei LEMA 039 prezenta pe
partea activa a buzei bandajului laroata din partea stanga sens mers pe o suprafata de aproximativ 250 mm
din circumferinta bandajului a unel bavuri (muchie) iesita in relief

Al doilea element defavorabil a fost rugozitatea mai mare de 12,5 um pe partea activa a buzei
bandajului la rotile osiei nr.1.

Al treilea element defavorabil, care a crescut probabilitatea producerii deraierii, a fost starea tehnica a
schimbatorului de cale nr.12 care prezenta o geometrie necorespunzatoare.

Asa cum se poate vedea in diagrama nivelului transversal din Fig nr.9, in momentul in care osianr.1
(primain sensul de mers) a ajuns in punctul ,,0”, ultima osie s-a aflat Tn zona punctelor de reper ,,-29 si -30”.
Se poate observa astfel ca intre cele doua osii, diferenta de nivel a fost intre 23 si 20 mm.
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Fig. nr.9 Variatia valorilor nivelului transversal si ecartament pe lungimea locomotivei
intre axa osiei nr.1 si axa osiei nr.6.



Comisia de investigare a ajuns la concluzia ca rugozitatea mai mare de 12,5 um pe partea activa a
buzei bandajului la rotile osiei nr.1 si prezenta pe partea activa a buzei bandajului la roata din partea stanga,
sens mers, pe o suprafatd de aproximativ 250 mm din circumferinta bandajului a unei bavuri (muchie) iesita
in relief, au condus la escaladarea de catre roata din partea stinga a primei osii a firului exterior al curbei
schimbatorului nr.12 (firul stang in sensul de mers) deraierea acestei osii urmata ulterior de deraierea osiilor
nr.2, 3 si 4.

Din cele constatate de comisia de investigare referitor la starea tehnica a locomotiveli LEMA 039,
care prezenta neconformitati cu efect negativ asupra sigurantei contra deraierii, si tindnd cont si de elementele
analizate anterior la starea schimbatorului de cale nr.12, din statia CFR Draganesti Olt, comisiade investigare
concluzioneaza ca starea tehnica a locomotivei LEMA 039 a condus la producereaderaierii iar starea tehnica
a schimbatorului de cale nr.12 acontribuit |a cresterea probabilitatii de producere a 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:

Factorul cauzal

Existenta pe partea activa a buzei bandajului, pe o suprafatd de aproximativ 250 mm din circumferinta
acestuia, a unei bavuri (muchii) si a unei rugozitati mai mari de 12,5 um la rotile osiei nr.1 ale locomotivei
LEMA 0309.

Factor contributiv

- geometria necorespunzatoare a cdii pe zona sinelor de legatura a schimbatorului de cale nr.12.

Factor sistemic

- neidentificarea si neevaluarea riscurilor asociate pericolelor reprezentate de: ,;rugozitatea pe partea
activa a buzei bandajului mai mare de 12,5 pm dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a
bandajelor” si ,,faptul ca locomotiva nu a fost predatd corespunzator, receptia lucrarilor a fost facuta formal
de catre personalul de locomotiva”.

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, fira relevanta
asupra cauzelor si factorilor care au condus la producerea accidentului, dupd cum urmeaza:

- lipsa mentiunii ,,Locomotiva apta 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;

6. Recomandare privind siguranta

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei cét si
observatiile suplimentare prezentate in prezentul raport de investigare, n scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similare in viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta, adresata catre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura
ca recomandarea de sigurantd emisd de AGIFER este luata in considerare si, daca este cazul, este urmata.

Preambul recomandarea nr.452/1

Intrucadt in cursul investigatiei au fost constatate deficiente in cadrul SC CER Fersped SA, 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 Um dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire
a bandajelor”, AGIFER considera oportuna emiterea urmdtoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.452/1

SC CER Fersped SA va identifica si evalua riscul asociat pericolului reprezentat de ,,rugozitatea
pe partea activa a buzei bandajului mai mare de 12,5 pm dupa efectuarea operatiilor de reprofilare
prin strunjire a bandajelor”, respectiv va stabili masuri si va asigura aplicarea lor pentru tinerea sub
control a acestui pericol.




Mentionam faptul ca, chiar in absenta unor noi recomandari privind siguranta feroviard, in baza
observatiilor facute de comisia de investigare urmare a neconformitatilor constatate, CNCF poate dispune
masurile de sigurantd pe care le considerd necesare, pentru tinerea sub control al riscului de producere a unei
deraieri.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviara Romdna - ASFR,
administratorului de infrastructurd feroviard CNCF CFR SA, operatorului detransport feroviar de marfa
SC CER Fersped SA, Entitdrii Responsabile cu Intretinerea SC SOF TRONIC SRL Craiova si furnizorului
feroviar CFRIRLU SA — Sectia IRLU Craiova.



