AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de
25.07.2024, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de
circulatie Aradu Nou — Periam (sectie neinteroperabila gestionata de catre SC RC-CF Trans Brasov
SRL - linie simpla neelectrificatd), intre statia CFR Aradu Nou si halta de miscare Zadareni, la km
1+095,50, in circulatia trenului de marfa nr.66143 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de mers, a
primului vagon din compunerea trenul ui.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strnse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

Bucuresti, 14 iulie 2025

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantda din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
in data de 25.07.2024, in circulatia trenului de marfd nr.66143 apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfi” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cii
Ferate Timisoara, sectia de circulatie Aradu Nou — Periam (sectie neinteroperabila gestionatdi de
RC-CF Trans SRL Brasov), intre statia CFR Aradu Nou si halta de miscare Zdadareni, prin
deraierea ambelor 0sii ale primului boghiu, in sensul de mers, a primului vagon din compunerea
trenului.



AVERTISMENT

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

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

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

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatitirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decat
cele referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbundtatirea sigurantei feroviare
este inadecvatd si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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RC CF

Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména
Caruciorul de masurat calea

Sistem de circulatie a trenurilor utilizat pe unele sectii de circulatie cu
trafic redus in care circulatia trenurilor si activitatea de manevra sunt
conduse direct de cétre operatorul de circulatie

locomotiva diesel electricda 2100 CP, avand numarul de inregistrare
99530600970-3

Persoana fizica sau juridica care, fiind proprietarul unui vehicul sau
avand dreptul de a-l utiliza, exploateaza vehiculul ca mijloc de
transport si care este inregistrata ca atare intr-un registru al vehiculelor
(Directiva UE nr.2016/798)

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

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

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

gestionar de infrastructura

halta de miscare

haltd deschisa pentru traficul de calatori si marfa
hotarare de guvern

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

ordinul ministrului transporturilor

operator de transport feroviar

ordonantd de urgenta a Guvernului

punct oprire in linie curenta pentru debarcare/imbarcare calatori

gestionarul de infrastructurd feroviara neinteroperabila RC CF Trans



Regulament

RI
SB
SMS

SNTFM
SRCF Timisoara

Traversa de lemn

VMC

SRL Brasov

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010.

Raport de investigare

referitor la stareatraverselor — semi bune (utilizate anterior)

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o Intreprindere feroviard pentru a asigura
gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)

SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Sucursala Regionald de Cai Ferate Timigoara

grindd de lemn care sustine sinele de rulare, contrasinele si, daca este
specificat, sinele de contact perpendiculare pe axa sa. In general, grinda

suportda doua sine pentru a forma calea de rulare (SR EN
13145+ A1:2012)

Vagonul de méasurat calea
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1. SUMMARY

On 25" July 2024, at about 14:02 o’clock, the freight train no. 66143 (got by the railway undertaking
SNTFM "CFR Marfa" SA), departed from railway station Aradu Nou hauled with locomotive DA
970 to the railway station Zadareni.

The train consisted of 8 Zas series tank wagons, loaded with biodiesel, 617 gross tonnes, 32 axles,
129 m.

At about 14:40 o’clock, in the running of freight train no. 66143, between railway station Aradu Nou
and Zadareni, both axles of the first bogie derailed in the running direction, from the first wagon of
the train, wagon no. 31537965681-4.

The site of the railway accident (Figure 1) is located in the railway county Timisoara, track section
Aradu Nou - Periam (single non-electrified track line), a non-interoperable section managed by SC
RC-CF Trans SRL Brasov.
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Figure 1 — Accident site

The first trace of the rail running surface was observed at km 1+095.50 on the on the inside rail of the
curve at km 1+000 + 1+200 (left side in the running direction and that of the kilometre markings),
caused by the left wheel of the first axle falling between the running rails, in the running direction of
wagon no. 31537965681-4.

The train was running in a derailed condition for approximately 130 m before stopping due to the
braking measures taken by the engine driver.

Consequences
Track superstructure

As a result of this accident, the track superstructure was damaged in the components of the track
fastenings (bolts, screw spikes, sleepers) over a distance of about 130 m.

Railway installations

None.
Rolling stock




Wagon no. 31537965681-4 was found to have both axles of the first bogie derailed, in the running
direction, wheels 5+8. On locomotive DA 970, it was found that the anchoring screws of the
clamping device of the capstan-bar located at the rear (post 1), in the running direction, were sheared.

Interruptions of the railway traffic

Rail traffic between railway stations Aradu Nou and Zadareni was closed after the accident until the
derailed rolling stock was re-railed and the repair of the railway superstructure was completed, on
26.07.2024, at 03:45 o’clock, being reopened with a speed restriction of 10 km/h for passenger trains
only.

As aresult of this railway accident, 5 passenger trains that were supposed to run on the track section
Aradu Nou - Periam were cancelled.

Injuries
None.
Measur es taken and works carried out to restore railway traffic

The derailed axles of wagon no. 31537965681-4 were re-railed on 26.07.2024, at 03:17 o’clock, with
the help of local means by the railway operator.

* *

Taking into account the findings carried out on the track superstructure after the accident, as
presented in the investigation report, it can be stated that the technical condition of the track
superstructure in an area of the circular curve, caused by the existence of a group of consecutive
improper wooden sleepers, which could no longer ensure a secure grip of the metal plates, resulted in
exceeding the maximum permissible limit of the track gauge in operation and caused the derailment.

Considering the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock after
the accident, the documents made available, the discussions and the result of questioning the
personnel involved, the investigation commission established, according to the definitions provided
by the Implementing Regulation (EU) 2020/572, in the framework of Chapter 4 "Accident analysis"
the following causal, contributory and systemic factors:

Causal factor

There was, at the accident site, a group of consecutive improper normal wooden sleepers, whose
technical condition could no longer ensure a secure hold of the meta plates, with the effect of
exceeding the maximum permissible limit of the track gauge in service, which caused the loss of the
rails’ capacity to support and guide under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factor

Carrying out periodic overhauls and inspections without recording all deficiencies and without
establishing appropriate measures and deadlines for rectification, which caused a group of improper
normal wooden sleepers to be maintained on the track.

Systemic factors

» [mproper human and material resources in relation to what is necessary to properly maintain the
line and to keep the track geometry within the permitted tolerances.

» |neffective management of the risk associated with the hazards of "Exceeding the maximum
permissible track gauge" and "Maintenance of improper wooden sleepers in the track" by the
Infrastructure Manager.

Safety recommendations
No safety recommendations have been issued.



Reason for absence of safety recommendations

The railway accident that occurred on 25" July 2024, during the running of freight train no.66143
between railway stations Aradu Nou and Zadareni, at km 1+095.50, when both axles of the first bogie
derailed in the running direction of the first wagon of the train, was caused by the improper technical
condition of the railway infrastructure.

During the investigation, it was found that the poor technical condition of the track was caused by
improper maintenance, which was not carried out in accordance with the provisions of the codes of
practice (reference/associated documents of the procedures within the SMS — Safety Management
System established by an infrastructure manager).

Considering that, in the case of the railway event which occurred on 18.04.2023 between railway
stations Sannicolau Mare and Cenad, presented in Chapter 4.e¢ "Previous accidents or incidents of
similar nature", AGIFER identified similar problems and issued a safety recommendation, for which
ASFR, on 20.01.2025 (about 6 months after the accident which occurred between railway stations
Aradu Nou and Zadareni), by address no. 2010/69, communicated that the issued recommendation
had been implemented, the investigation commission considers that it is no longer necessary to issue
other recommendations of a similar nature.

It should be noted that, in the absence of recommendations on railway safety, based on the
observations made by the investigation commission following the non-compliances found, RC CF —
the non-interoperable railway infrastructure manager RC CF Trans SRL Brasov — may take the safety
measures it deems necessary to keep the risk of arailway derailment under control.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

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

In conformitate cu legislatia nationali AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor
feroviare.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviari, coroborat cu art.48,
alin.(1) din Regulament, AGIFER are obligatia de a investiga toate accidentele feroviare, comisia de
investigare numitd in acest sens actionand pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi si
sistemici si, daca este cazul, pentru emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor
accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

AGIFER a fost avizata la data de 25.07.2024, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.66143. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, sectia de circulatie Aradu Nou — Periam (sectie neinteroperabild gestionata de catre SC
RC-CF Trans SRL Brasov), intre statia CFR Aradu Nou si Hm Zadareni, la km 1+095,50, prin
deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de mers, al primului vagon din compunerea
trenului.

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



» dtabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;
» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale OTF si RC CF.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 29.07.2024 prin decizia nr.491, Directorul General al
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la vagonul motor
si vagonul remorca din compunerea automotorului implicat in accident au fost efectuate de catre
membrii comisiei de investigare impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati si ai
Entitatii Responsabile cu Intretinerea automotorul ui.

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

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitdndu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Toate constatarile la suprastructura caii si la vagonul implicat s-au efectuat in prezenta partilor
implicate in producerea accidentului.

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

In cadrul actiunii desfisurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura ciii si la
vagonul cisterna implicat.

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

Au fost parcurse urmatoarele etape:

= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat in deraiere si analiza ulterioara 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, documentatie
tehnica pentru material rulant cu caracteristici tehnice similare);

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

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



* analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati In
producerea accidentul ui.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 25.07.2024, in jurul orei 14:02, trenul de marfa nr.66143 (apartindnd operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), a plecat din statia CFR Aradu Nou remorcat cu
locomotiva DA 970 si avea ca destinatie Hm Zadareni.

Trenul avea in compunere 8 vagoane, tip cisterna seria Zas, incarcate cu biodiesel, 617 tone brute, 32
osii, 129 m.

In jurul orei 14:40, in circulatia trenului de marfi nr.66143, intre statia CFR Aradu Nou si Hm
Zadareni, pe o portiune de linie cuprinsd in curbd, s-a produs deraierea ambelor osii ae primului
boghiu, in sensul de mers, de la primul vagon din compunerea trenului, vagonul nr.31537965681-4.

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare a sinei a fost constatata la km 1+095,50 pe firul interior
al curbei (partea stanga in sensul de mers al trenului si al kilometrajului), fiind produsd de caderea
rotii din stdnga a primei osii, In sensul de mers a vagonului nr.31537965681-4, intre firele cdii —
figuranr.2.
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Figuranr.2 - Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar

Trenul a rulat in stare deraiatd pe o distanta de aproximativ 130 m dupd care s-a oprit datoritd
masurilor de franare luate de catre mecanicul de locomotiva.

Viteza maxima de circulatie admisa de linie este de 75 km/h, pe portiunea de curba unde s-a produs
accidentul feroviar viteza de circulatie era de 50 km/h.

Circumstante externe la locul accidentului

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar, a fost corespunzitoare. Inainte si la data
producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat precipitatii, iar temperatura inregistrata in aer, era
de aproximativ 30°C. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea
accidentul ui.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentul ui.

Incadrare accident
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Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 06.04.2021 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,,deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
Pagube materiale:
e material rulant
S-au inregistrat pagube la cel doua osii ale vagonul deraiat.
e infrastructura

In urma producerii acestui accident a fost afectatd suprastructura caii ferate prin deteriorarea
materialului marunt de cale (buloane, tirfoane, traverse) pe o distanta de circa 130 m.

Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati, pana la data finalizarii proiectului de raport, afost de 9.964,97 lei fara
TVA.

in conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legatd de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Circulatia, intre statia CFR Aradu Nou si Hm Zadareni, a fost inchisd dupa producerea accidentului
panad la ridicarea materialului rulant deraiat si finalizarea operatiilor de reparare a suprastructurii caii
ferate, la data de 26.07.2024, ora 03:45, fiind redeschisa cu restrictie de vitezd de 10 km/h doar
circulatiei trenurilor de calatori si in data de 29.07.2024 a fost redeschisa si pentru circulatia trenurilor
de marfa cu 10 km/h.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost anulate 5 trenuri de calatori care trebuiau sa
circule pe sectia Periam — Aradu Nou.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

RC CF este gestionar de infrastructurd feroviara care gestioneaza, exploateaza si Intretine, sectia de
circulatie pe care s-a produs accidentul, respectiv Aradu Nou — Periam — Sannicolau Mare — Valcani
in lungime de 81,10 km.

RC CF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel zonal si subunitati de
baza. Partea (subunitatea de baza) relevanta pentru aceasta investigatie, apartinind RC CF, este:
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» Districtul de linii Sannicolau Mare care a asigurat mentenanta suprastructurii caii pe
zona unde s-a produs accidentul.

SNTFM este operator feroviar de marfa. La data producerii accidentului avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare.

Partea (subunitatea de baza) relevanta pentru aceasta investigatie, apartinaind SNTFM, este:

» Punct de Lucru Ronat Trig de care apartine personalul de conducere si deservire a
locomotivei de remorcare atrenului, seful de tren si revizorul tehnic de vagoane.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind RC CF sunt: seful de district,
revizorul de cale, seful de compartiment tehnic.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFM sunt: mecanicul de
locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului, seful de tren si revizorul
tehnic de vagoane.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66143 afost format din 8 vagoane tip Zas incarcate cu biodiesel. Conform datel or
inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmatoarea compunere: 32 0sii, 617 tone
brute, masa franata automat necesara dupa livret 308 t - de fapt 446 t, masa franatd de mana dupa
livret 62t - defapt 160 t si a avut o lungime de 129 m. Trenul afost remorcat cu locomotiva diesel tip
DA nr.99530600970-3, fiind in proprietatea OTF SNTFM.

Date constatate cu privire la locomotiva

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei DA 970 care s-a aflat in remorcarea si compunerea
trenului marfa nr.60143:

- locomotiva DA 970 este de tip LDE 2100 CP;

- ecartament - 1435 mm;

- lungimea intre fetele tampoanelor - 17000 mm;

- distanta Intre osiile extreme - 12400 mm,;

- distanta Intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;

- Tndltimea maxima a locomotivei - 4272 mm;

- latimea maxima a locomotivei - 3000 mm;

- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1100 mm;

- greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;

- sarcina maxima pe osie - 19,36 t;

- tipul motorului diesel - 12-LDA-28;

- tipul turbosuflantel - LAG 46-20;

- frAna automati - tip KD2;

- frana directa - tip Fd1.

Locomotiva care aremorcat trenul a avut functionale si sigilate instalatiile INDUSI si de siguranta si
vigilenta tip DSV, cu robinetii de aer in pozitie deschis si sigilati, dispozitivul E50 a fost sigilat,
siguranta automatd a instalatiei DSV declansata.

- nu au fost constatate nereguli la partea de rulare alocomotivei;

- suruburile de fixare a dispozitivului de ghidare a barel de tractiune la postul 1 erau retezate,

Citirea benzii de vitezometru

Locomotiva DA 970 a fost luata in primire in depoul Arad in data de 25.07.2024. Din analiza benzii
de vitezometru se concluzioneaza ca viteza in momentul deraierii a fost de 32 km/h.
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Date constatate la vagoane

Vagonul implicat in accident cu nr.31537965681-4, are urmatoarele caracteristici:
- serie vagon: -Zas;
- reparatii efectuate:
-RP: la data de 13.10.2021 (6 ani), efectuat la operatorul economic identificat prin
acronimul SRS,
- RR si RIF in termen, planificate pentru luna octombrie 2024;
- DA ladatade 11.06.2024, efectuat |a operatorul economic identificat prin acronimul SPC;
- tipul boghiurilor: -Y 25Cs;
- roti cu bandaj aplicat;
- ampatamentul boghiului: -1,80 m;
- ampatamentul vagonului: -8,40 m;
- lungimea totald a vagonului: -13,44 m;
- tipul franei automate: -KE GP, regulator automat de timonerie 2AT-600;
- frina de mana 1n stare buna de functionare;
- tampoane: cu taler dreptunghiular de mare capacitate;
- aparat de tractiune: discontinuu;
- capacitate rezervor cisterna: 73.063 |;

Constatari efectuate la fata locului

In urma constatarilor efectuate la fata locului, s-a constatat ci legarea intre locomotiva si primul
vagon din tren, precum si intre vagoane, era facutd regulamentar pentru un tren de marfa.
Schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane” erau in pozitie corespunzatoare starii de
incdrcare si tipului de vagon, respectiv ,,incarcat” si ,,marfa”.

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

= vagonul nr.31537965681-4, primul dupa locomotiva, era deraiat, pe partea dreaptd, in sensul de
mers, a trenului (primul boghiu in sensul de mers cu rotile nr.5, nr.6, nr.7 si nr.8). La roata nr.7
(prima din stanga in sensul de mers atrenului) s-au constatat urme de frecare (luciu metalic) pe fata
exterioard a rotii;

= boghiul cu rotile nr.1-4 (al doilea boghiu in sens de mers) nu a fost deraiat;

Constatari tehnice efectuate in unitatea specializata

Verificarea starii tehnice a vagonului deraiat nr.31537965681-4 a fost efectuata la sediul Zonel de
Reparatii Curtici, in comisie formata din reprezentanti ai partilor implicate (SC RC-CF TRANS SRL,
SNTFM) si reprezentanti AGIFER,. Verificarea a fost facuta de personal autorizat, cu dispozitive
atestate tehnic,. Cu ocazia acestor verificdri s-a constatat ca dimensiunile si cotele masurate la osiile
deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vagonului erau complete si se incadrau in limitele
admise 1n exploatare pentru vagoane de marfa, limite stabilite prin Instructia nr.250/2005.

S-a constatat ca neregula 1a vagon amortizorul Lenoir ineficace laroata nr.8. Avand in vedere modul
in care s-a produs accidentul feroviar (caderea intre firele caii a rotii nr.7) aceasta heconformitate nu a
influentat producerea acestuia

Constatari efectuate la cantarirea vagoanelor

La data de 30.07.2024 vagonul nr.31537965681-4 a fost cantarit pe cantarul electronic apartinand
OSCAR DOWNSTREAM, conform bonului de cantarire nr.23252/ serie indicator 144532.

In urma efectudrii acestei cantiriri, s-a constatat cd vagonul implicat in deraiere a avut o greutate
bruta totala de 76.500 kg (22500 kg tara + 54000 kg incarcatura), nefiind depasita sarcina maxima
admisd de 80.000 kg, conform inscriptiilor existente pe acest vagon. .
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Ca urmare a celor prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat ca starea tehnica a
vagonului deraiat, respectiv. modul de incarcare a vagonului deraiat nu au influentat
producer ea accidentului feroviar.

3.a.5. Infrastructura feroviard
Linii
Zona producerii accidentului se afld pe raza de activitate a SRCF Timisoara, sectia de circulatie

Aradu Nou — Periam, sectie neinteroperabila gestionata de catre SC RC-CF Trans SRL Brasov, linia
219 (linie simpla neelectrificata), intre statia CFR Aradu Nou si Hm Zadareni.

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal a traseului caii este curba cu deviatie
stanga, in sensul de circulatie al trenului si al cresterii kilometrajului, km 1+000+1+200.

Curba pe care s-a produs deraierea este compusa dintr-un arc de cerc cu raza constanta R=200 m,
supraindltare h=70 mm, supralargire s=20 mm, sdgeata =56 mm, care se racordeaza cu aliniamentele
adiacente prin intermediul a doud curbe de racordare ale caror lungimi sunt: L1=70 m si L>=80 m.
Aceastd curba cu racordari are punctele caracteristice amplasate la urmatoarele pozitii kilometrice:
AR=1+000, RC=1+070, CR=1+120 si RA=1+200. Deraierea s-a produs la km 1+095,50, pe curba
circulara — figura nr.3.
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Figura nr.3 - Reprezentarea schematica a zonei pe care s-a produs accidentul feroviar
Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sind tip 65, cale cu
joante, traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K.

Declivitatea, in zona producerii accidentului, este de 0%o (palier), iar in planul transversal, profilul
este rambleu cu indltimea de aproximativ 1,50 m.

Viteza maxima de circulatie admisa de linie este de 75 km/h, pe portiunea de curba unde s-a produs
evenimentul viteza de circulatie era de 50 km/h.
Date constatate cu privire la modul de producere

Primaurma de parasire a suprafetei de rulare a sinei a fost constatata pe firul interior al curbei (partea
stangd in sensul de mers al trenului si al kilometrajului) la km 1+095,50, marcata pe teren ca punctul
,0” —foto nr.1.

14




Foto. nr.1— Punctul ,,0”: prima urma de pardsire a suprafetei de rulare de pe firul interior al curbei

Pe o lungime de 7,14 m de la punctul ,,0” s-a constatat 0 urma de frecare pe umarul interior al
ciupercii sinei de pe firul interior al curbei, punct marcat pe teren ca punctul ,,A” — foto nr.2.
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Foto. nr.2 — Punctul ,,4”: urma de frecare pe umarul interior al ciupercii sinei

In aceeasi sectiune transversala cu punctul ,,A” s-a constatat o urmia de escaladare pe firul exterior al
curbei (firul din partea dreaptd), punct marcat pe teren ca punctul ,,B” — foto nr.3.
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Foto. nr.3— Punctul ,, B”: urma de escaladare pe firul exterior al curbei

La o distanta de 1,6 m de punctul ,,A” s-a constatat o urma de cadere de pe firul interior intre firele
cdii, punct marcat pe teren ca punctul ,,C” (foto nr.4), iar pe firul exterior, in aceeasi sectiune

Foto. nr.4— Punctul ,, C”: urma de cadere intre firele caii

Trenul a rulat in stare deraiata pe o distanta de aproximativ 130 m dupa care trenul s-a oprit datorita
masurilor de franare luate de catre mecanicul de locomotiva.

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

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, pe firul interior al curbei, In sens invers de mers al
trenului, 40 de puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-40”.

in sensul de mers al trenului s-au marcat 20 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si
numerotate de la ,,0” 1a ,,20”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si nivel
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cu tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea verificat
metrologic tip Lugoj cu seria si nr.4421 al districtului Sannicolau Mare.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma de
diagrame — figurile nr.4-5.

In diagrama ecartamentului (figura nr.4) s-au reprezentat pe abscisd 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).

Sagetile au fost masurate pe portiunea de curba pichetata intre punctele ,,-40” si ,,12” la mijlocul
corziide 10 m, din 5 min 5 m.

Valorile sagetilor sunt prezentate in figura nr.6.
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Figuranr.4 - Diagrama ecartamentul ui
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Figuranr.6 - Diagrama sagetilor

Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament
trebuie sa se intindd uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m. Astfel, pentru curba circulara cu
racordari parabolice de la km 1+000 la km 1+200, cu supralargire de 20 mm pe zona circulara a
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curbel (de lakm 1+070 la km 1+120), ecartamentul maxim este de 1465 mm si ecartamentul minim
este de 1452 mm.

Valorile masuratorilor la ecartament, pe directia de mers al trenului, in cuprinsul curbei circulare,
depaseau tolerantele maxime admise in exploatare intre punctele de reper ,,-16” +~ ,,-14” si ,,-3” + .-
13”, iar intre punctele de reper ,,-2” =+ ,,12” ecartamentul caii a depasit ecartamentul maxim admis de
1470 mm (ecartamentul maxim masurat intre punctele ,,0” + ,.8” a fost de 1478 mm, cu pana la +8
mm peste ecartamentul maxim admis).

In Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal,
nr.314/1989 la art. 1, pct.13 se precizeaza ca Ecartamentul ciii nu trebuie si fie in nici un caz mai
mar e de 1470 mm sau mai mic de 1432 mm.

Abaterile de la ecartament in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2
mm/m. Variatia abaterilor la ecartament a fost depasita astfel:

=397+, -37” cu 1 mm/m;
»-387+,-36” cu 1 mm/m;
»=377+,,-35” cu 1 mm/m;
»-247+,-22” cu 1 mm/m;
»-237+,-21” cu 1 mm/m;
»-217+,-19” cu 2 mm/m;
,»-187+,-16” cu 3 mm/m;
=147+, -12” cu 2 mm/m;

= Intre punctele de reper:
= intre punctele de reper:
= Intre punctele de reper:
» fintre punctele de reper:
= Intre punctele de reper:
* fintre punctele de reper:
= Intre punctele de reper:
» fintre punctele de reper:

intre punctele de reper:
intre punctele de reper:
intre punctele de reper:

,-57+,-3” cu 5 mm/m;
- 4+,-2” cu 7 mm/m;
-37+,-17 cu 7 mm/m;

» intre punctele de reper: ,,-2”+,,0” cu 4 mm/m.
Referitor la nivelul transversal al caii

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

Astfel, pentru curba de la km 1+000 la km 1+200, cu supraindltarea de 70 mm pe zona circulara a
curbel (de la km 1+070 la km 1+120), nivelul transversal maxim admis este de 80 mm si nivelul
transversal minim admis este de 60 mm.

Au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,-317+,,-29”
(valorile masurate fiind cu pana la 3 mm mai mici decat limita minima admisa in punctul ,,-3) si
intre punctele de reper ,,-157+,,-4” (valorile masurate fiind cu pana la 10 mm mai mici decat limita
minima admisa in punctele ,,-12” si ,,-117).

Torsionarea caii este un defect local si reprezintd diferenta de nivel transversal intre cele doua fire ale
cail masurate in doud puncte consecutive raportat la baza longitudinala de masurare a torsionarii caii
(2,5 m). Pentru viteze de circulatie cuprinse intre 30 <V < 50 km/h, valoarea maxima a torsionarii
caii este de 10,00 mm, cu inclinarea rampei defectului de 1:250, prevdzuta la art.7.A., pct.4 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989.

Pana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, a fost depasita valoarea
maxima a torsiondrii cdii de 10,00 mm pentru viteze de circulatie cuprinse intre 30 <V < 50 km/h
astfel: intre punctele ,,-187+,,-13” valoarea torsionarii a fost de 11 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:227, intre punctele ,,-17"+,,-12” valoarea torsiondrii a fost de 13 mm, avand
inclinarea rampei defectului de 1:192 si intre punctele ,,-6”+,,-1” valoarea torsionarii a fost de 18
mm, avand Inclinarea rampei defectului de 1:139.

19



Referitor la directia caii

Tolerantele admise dintre sagetile vecine, pentru zona circulara a curbei in cuprinsul careia s-a produs
deraierea si viteza de circulatie cuprinse intre 30 < V < 50 km/h, este de +12 mm, asa cum este
prevazut la art. 7, pct.B.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Astfel, diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe zona circulara a curbei, depasea
toleranta admisa de 12 mm intre urmatoarele puncte: ,,-347+,,-14” cu 25 mm, ,,-277+,,7” cu 8 mm si
»-117+,31” cu 28 mm.

Referitor la prisma de piatra sparta

Pe toatd portiunea de linie unde a avut loc accidentul feroviar, prisma de piatrad spartd era completa si
necolmatata.

Referitor la starea traverselor

Au fost verificate traversele si numerotate de la To la T-ss, incepand din punctul ,,0” (To), in sens
invers de deplasare a trenului, si de la T1 la Tig, in sensul de deplasare al trenului, constatandu-se
urmatoarele:

» T.35: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa,

» T.34: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» T.33: traversa normald lemn necorespunzatoare;

» T.3: traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa,

» T.3: traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa,

» T.30: traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa,

» T.: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa,

= T.pg: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» T.p7: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» T.: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa,

» T.ps: traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

= T_o4: traversa normald lemn necorespunzatoare (putreda);

» T.23: traversa normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.p2: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» T.21: traversa normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» T.p0: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

* T.i9: traversa normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» T.ig: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

* T.17: traversa normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» T.16: traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

* T.1s5: traversa normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» T.14: traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

» T.13: traversa normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

» T.12: traversd normald lemn necorespunzdtoare prindere completa si activa,

* T.11: traversa normald lemn la joanta cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

» T.10: traversd normald lemn la joanta cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

* T.o: traversd normald lemn cu crapdturi longitudinale, prindere completa si activa;

= T.g: traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

» T.7: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» T.e: traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

» T.s: traversa normala lemn necorespunzatoare (putreda);

» T.4 traversd normald lemn cu crapdtura pe zona de rezemare fir drept, prindere completa si

activa
» T.3: traversd normald lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;
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= T.o: traversd normala lemn necorespunzatoare (putreda pe zona de rezemare fir drept);

* T.1: traversd normald lemn necorespunzatoare (putredd) lipsa un tirfon pe firul drept;

» To: traversd normald lemn necorespunzatoare (putredd), lipsa un tirfon pe firul drept si firul
stang;

= Ty traversa normald lemn necorespunzatoare;

» Ta: traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

= Ta: traversa normala lemn necorespunzatoare (putreda);

* T4 traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

= Ts: traversa normala lemn necorespunzatoare (putreda);

* Te: traversa normald lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

» Tz: traversa normala lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

» Tg: traversa normald lemn corespunzitoare, prindere completa si activa,

» To: traversa normala lemn cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa;

* Tio: traversd normala lemn putreda la ambele capete, prindere completa si activa;

» Ty1: traversd normala lemn corespunzétoare, prindere completa si activa;

* Tio: traversd normala lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» Ti3: traversd normala lemn corespunzdtoare, prindere completa si activa;

» Ti4: traversd normala lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

* Tis: traversd normala lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

* Tie: traversd normala lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

* Ti7: traversd normala lemn corespunzatoare, prindere completa si activa;

» Tig:traversd normald lemn cu crapaturi longitudinale, putreda pe zona de rezemare;

Conform prevederilor art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, nu sunt admise:

— mai mult de 2 traverse necorespunzatoare la un grup de 15 traverse;

— numarul traverselor in cale sa depaseasca 7 %;

— mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Stareatehnica a traverselor este prezentata in urmatoarele fotografii:

g N £ 55 -2 RS LA

Foto. nr.5 — Starea tehnica a traverselor To ,T-15i T-2
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Foto. nr.7 — Starea tehnica a traverselor T1,T2 si T3

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

> In perioada 01.01.2024 — 24.07.2024 nu au fost efectuate lucrari de intretinere pe portiunea
curbei de lakm 1+050 la km 1+150;

22



» ultima revizie chenzinald pe distanta Sannicolau Mare — Cenad inainte de data producerii
accidentului feroviar a fost efectuatd in comisie formatd din sef de district si revizor cale In
data de 20.06.2024;

» ultima revizie amanuntita a curbei de la km 1+000+ km 1+200 a fost in data de 03.04.2024,
ocazie cu care au fost consemnate masuratori la ecartament, nivel si sageti, fard a fi masurata
uzura verticala si uzura laterala a sinelor de pe firul exterior al curbei;

» ultimul recensamant al traverselor de lemn normale necorespunzitoare a fost efectuat in
toamna anului 2023, fiind recenzate pe linia 219 de la km 0+725 la km 41+360 un numar de
696 traverse normale de lemn necorespunzatoare, din care 46 traverse de lemn
necorespunzatoare intre km 1+000+2+000 (din care 28 traverse de lemn in urgenta I-a).

» ultima masuratoare cu VMC 1nainte de data producerii accidentului feroviar a fost efectuata in
data de 19.01.2022, masuratoare fiind efectuatda de catre SRCF Timisoara. De la ultima
masurdtoare efectuata din data de 19.01.2022 si pana la data producerii accidentului (2 ani si 6
luni), RC CF nu a efectuat demersuri In vederea masurarii liniei cu VMC,;

» dupa preluarca de catre RC CF, in anul 2009, a liniei 219, de la administratorul de
infrastructura publica (CNCF ,,CFR” SA), in baza contractului de inchiriere nr.20 incheiat la
data de 23.02.2009, nu au fost executate lucrari de refactie sau de reparatie periodica a caii;

» ultimul control efectuat de catre personalul cu atributii de control si instruire din cadrul GI a
fost in perioada 22.04.2024 + 26.04.2024. In nota de constatare nr.117/2024 incheiata cu
ocazia ultimului control efectuat nu se regasesc constatdri referitoare la existenta traverselor

necorespunzatoare pe zona curbei unde s-a produs accidentul feroviar de la km 1+000 =+
1+200.

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor pe intervalul Aradu Nou — Periam se efectueaza in baza Regulamentului de
exploatare pentru circulatia trenurilor pe sectia de circulatie neinteroperabila Aradu Nou - Sannicolau
Mare — Vilcani, aprobat prin OMT nr. 1061 / 20.06.2014. In conformitate cu acest regulament, pe
distanta de circulatiec Aradu Nou - Zadareni, circulatia trenurilor se efectueaza pe baza conducerii
centralizate.

3.b. Descrierea faptici a evenimentelor

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

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre
comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a
locomotivei de remorcare si declaratii si chestionadri ale salariatilor implicati), se poate concluziona
ca, lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:

La data de 22.07.2024, trenul de marfa nr.66001022 (apartinind OTF SNTFM ,,CFR Marfa” SA),
avand in compunere 24 vagoane, seria Zas incarcate cu biodiesel, 96 osii, 1857 tone bruto, 337 m, a
fost expediat din statia CFR Slobozia Veche si avea ca destinatie Hm Zadareni (beneficiar SC
OSCAR DOWNSTREAM SRL - Punct de lucru Zadareni ”Depozit de produse petroliere”).

La data de 25.07.2024, in jurul orei 11:30, trenul de marfa nr.66001022, a sosit in statia CFR Aradu
Nou, in vederea descompunerii trenului. Din cauza capacitatii reduse la descarcare a beneficiarului
SC OSCAR DOWNSTREAM SRL, pe relatia Aradu Nou — Zadareni, vagoanele incarcate cu
combustibil sunt expediate in trenuri care au in compunere un numdr de 7+8 vagoane, in functie de
solicitdrile beneficiarului.

Dupa terminarea operatiilor de descompunere a trenului nr.66001022, de compunere a trenului
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nr.66143 si dupa efectuarea reviziei tehnice si a probei de frana la ora 13:50, trenul de marfa a fost
expediat din statia CFR Aradu Nou la ora 14:10 avand ca destinatie Hm Zadareni, fiind remorcat cu
locomotiva DA 970.

Trenul avea in compunere 8 vagoane, tip cisternd seria Zas, incarcate cu biodiesel, 617 tone brute, 32
osii, 129 m.

Viteza maximad de circulatie admisa de linie este de 75 km/h, pe portiunea de curba (km 1+000 +
1+200) unde s-a produs evenimentul viteza de circulatie era de 50 km/h.

Evenimente in timpul producerii accidentului

Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 1008 m in bune conditii de siguranta circulatiei cu o
viteza cuprinsa intre 8 — 32 km/h, la km 1+095,50, pe portiunea de linie aflatd in cuprinsul curbei
circulare, zona avand o stare tehnica necorespunzatoare a cdii, S-a produs deraierea ambelor osii ale
primului boghiu, in sensul de mers, de la primul vagon din compunerea trenului, vagonul
nr.31537965681-4.

Trenul a rulat in stare deraiatd pe o distantd de aproximativ 130 m dupd care s-a oprit datoritd
masurilor de franare luate de catre mecanicul de locomotiva.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare
Evenimente dupa producerea accidentului

Mecanicul de locomotiva si personalul de tren au luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a
trenului conform reglementarilor in vigoare si au avizat IDM din statia CFR Aradu Nou despre
deraiere.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER, ASFR, RC CF,
OTF SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Inspectoratului pentru Situatii de Urgentd ,,Vasile Goldis” al
judetului Arad si Politiei Transporturi.

Osiile deraiate ale vagonul nr.31537965681-4 au fost repuse pe linie la data de 26.07.2024, ora 03:17,
cu gjutorul cu mijloacelor locale, de catre operatorul de transport feroviar.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviara

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

In conformitate cu Certificatului Unic de Siguranta, detinut la data producerii accidentului, operatorul
feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul fiind inscrisa si locomotivaimplicata.

Vagonul implicat in accident este inscris in Registrul European al Vehiculelor (EVR), SNTFM fiind
atat detinatorul lui cat si entitatea responsabila cu intretinerea (ERI).
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Intrucat, in urma constatirilor efectuate (v. cap.3.a.4) nu au fost identificate neconformitati legate de
starea tehnica a materialului rulant, comisia de investigare considera ca SNTFM nu a fost implicat,
din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Gestionarul de infrastructura

RC CF in calitate de gestionar al infrastructurii feroviare, are printre sarcinile principale asigurarea
unel mentenante corespunzitoare a liniei. In acest sens avand obligatia si efectueze reparatiile
necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabila si sa doteze uman si material subunitatile din
subordine, astfel incét activitatea acestora sa aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar RC CF avea implementat propriul sistem de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind
siguranta feroviard si cu legislatia nationald aplicabila privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

Referitor la asigurarea mentenantei suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

Intrucat, din constatarile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformitati privind desfisurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a identificat ca, In producerea acestui
accident, RC CF afost implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului, prin
rolul sau in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare si controlul
riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

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

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea conditiilor necesare pentru efectuarea
mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef compartiment tehnic
linii, sef serviciu SC, director, care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite
efectuate, constatarea defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmérirea remedierii acestora la
termenele stabilite, precum si asigurarea resurselor umane si materiale necesare.

4.b. Materialul rulant, infrastructurasi instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului si prezentate in prezentul raport (v. cap.3.a.4), se poate afirma
ca starea tehnica a materialului rulant nu a influentat producer ea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

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

» in zona deraierii, au fost depasite tolerantele admise in exploatare pentru ecartament intre
punctele de reper ,,-16” + ,-14” si ,,-3” + ,-13”, iar intre punctele de reper ,-2” + ,127
ecartamentul ciii a depisit ecartamentul maxim admis de 1470 mm (ecartamentul maxim
masurat intre punctele ,,0” + ,,8” a fost de 1478 mm, cu pana la +8 mm peste ecartamentul maxim
admis), contrar prevederilor art.1, pct. 13 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989,

» variatia ecartamentului de cel mult 2 mm/m a fost depasita intre punctele de reper ,,-39” + ,,0”,
depasirea maxima fiind constatata intre punctele de reper ,,-4” + -2” si ,,-3” + ,-17  (cu 7 mm/m
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peste valoarea admisa), contrar prevederilor art.1, pct.14.1 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989,

» au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,-317+,,-29”
(valorile masurate fiind cu pana la 3 mm mai mici decat limita minima admisa in punctul ,,-3”) si
intre punctele de reper ,,-15"+,,-4” (valorile masurate fiind cu pana la 10 mm mai mici decat limita
minima admisa in punctele ,,-12” si ,,-11”), contrar prevederilor art.7, lit. A pct.1 din Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989;

» a fost depasitd valoarea maxima a torsionarii caii de 10,00 mm pentru viteze de circulatie cuprinse
intre 30 <V < 50 km/h intre punctele ,,-187+,,-13” (valoarea torsionarii a fost de 11 mm, avand
inclinarea rampei defectului de 1:227), intre punctele ,,-177+,,-12” (valoarea torsionarii a fost de
13 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:192) si intre punctele ,,-67+,-1" (vaoarea
torsionarii a fost de 18 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:139), contrar prevederilor
art.7, pct. A.4. din Instructia de norme i tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru
linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» au fost depasite tolerantele admise in exploatare pentru valorile sagetilor vecine prevazute laart.7,
lit. B pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989;

» in zona producerii deraierii au fost constatate in cale mai multe traverse de lemn
necorespunzatoare consecutive (putrede) care nu asigurau prinderea sinelor, mentinerea
ecartamentului si a nivelului transversal in limitele tolerantelor admise, contrar prevederilor art.25,
pct.4. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989.

Avand 1n vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona
ca existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale
de lemn necorespunzatoare consecutive, a caror stare tehnica nu a mai putut asigura o prindere
sigura a placilor metalice, aviand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii
in exploatare, conducind astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor sub
actiunea dinamica a materialului rulant, a reprezentat o conditie, care dacd ar fi fost evitata, ar fi
putut impiedica producerea deraierii, dupa toate probabilitatile si, in consecinta, reprezintd factorul
cauzal in producerea accidentului.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviara

Personalul de locomotiva, seful de tren si revizorul tehnic de vagoane, apartinind SNTFM, detineau
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea competentelor
profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru
functia detinutd, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

Gestionarul de infrastructurd

Personalul districtului Linii Sannicolau Mare, angajat pe functiile de sef district linii si revizor de cale
era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si
detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate, iar postul de sef echipa linii era
vacant.

RC CF are organizata efectuarea mentinerii competentelor profesionale pentru personalul cu

eqge e,

autorizate.
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4.c.2 Factori organizationali si sarcini
Intreprinderea feroviara

Durata serviciului continuu maxim admis efectuat de catre personalul de locomotivd implicat in
producerea accidentului, s-a incadrat in limitele admise prevazute de OMT nr.256/2013.

SNTFM detine Procedura Operationala — Revizii tehnice cod PO 05.10 din data de 05.08.2021.
Procedura descrie modul de organizare si desfasurare a activitatii de revizie tehnica a vagoanelor de
marfd, in vederea asigurdrii sigurantei In exploatare a vagoanelor si a Incdrcaturii. Ea se aplica la
nivelul intregii organizatii, tuturor structurilor implicate in intretinerea si exploatarea vagoanelor prin
mentinerea parametrilor tehnici in conditii normale de exploatare si de maxima sigurantd feroviara,
precum si tinerea sub control a riscurilor asociate intretinerii si exploatarii vagoanelor.

Lucrarile si verificarile obligatorii care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehnici de
vagoane in cadrul reviziilor tehnice sunt cele prevdzute in regulamentele, instructiunile si
reglementirile interne si internationale in vigoare. In procedurd, printre acestea este mentionata si
Instructiuni pentru revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250/2005.

Avand 1n vedere factorul cauzal identificat, precum si constatarile comisiei de investigare, se poate
afirma cd SNTFM si personalul cu si fard responsabilitati in siguranta circulatiei, nu au contribuit la
producerea acestui accident feroviar.

Gestionarul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitie de catre gestionarul de infrastructurd in subordinea careia se afla
Districtul de linii Sannicolau Mare, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitatii acestei subunitati si a organizarii GI, a rezultat ca:

> Sectia de circulatie Aradu Nou — Periam — Sannicolau Mare — Valcani este gestionata de cétre
RC CF in baza contractului de inchiriere a infrastructurii feroviare neinteroperabile nr.20 din
23.02.2009 incheiat intre CN CF ,,CFR” SA - SRCF Timisoara si RC CF, prelungit prin Actul
Aditional nr.6 pana la data de 23.02.2026;

» districtul delinii Sannicolau Mare are in intretinere aproximativ 82,591 km conventionali;

» la data producerii accidentului feroviar din 25.07.2024, stocul existent de traverse normale
lemn noi era 0 si traverse normale lemn SB — 66 bucati. Avand in vedere ca la ultimul
recensdmant al traverselor necorespunzatoare din cursul anului 2023 au fost recenzate un
numadr de 696 traverse necorespunzatoare de la km 0+725 la km 41+360, se poate constata ca
numarul traverselor normale noi sau SB existente este insuficient in raport cu volumul de
lucrari necesar a se executa in vederea mentinerii suprastructurii cdii in limita tolerantelor
admise 1n exploatare.

» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asiguratd de 1 sef district linii, 1 revizor de cale, 1 meserias de
cale si 4 muncitori necalificati;

Avand in vedere normele medii de manoperd pentru activitatea de intretinere curenta prevazute in
»Instructia de intretinere a suprastructurii caii ferate — nr.300/2003”, pentru km conventionali alocati
districtului de linii este necesar un numar de 57 oameni/zi. Astfel, se poate constata ca, pentru
personalul muncitor la districtul de linii Sannicolau Mare, existd un deficit de 52 lucratori din
necesarul normat de 57 lucratori.

Faptul ca forta de munca este atat de redusa, are implicatii directe in activitatea de mentenanta,
deoarece pentru unele lucrari nu se poate asigura, cu numarul de muncitori ai districtului, formatia
minimd de muncitori (meseriasi cale) reglementatd prin codul de practica ,,Norme de timp pentru
lucrarile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale feratd normala/1990™.
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Personalul cu atributii in siguranta circulatiei din cadrul acestui district este insuficient, raportat la
numadrul de kilometri conventionali si la complexitatea lucrarilor de intretinere si reparatie a liniei, in
special pentru functia de sef echipa si revizori de cale.

Referitor la reviziile efectuate si activitatea de control la Districtul Sannicolau Mare:

» ultima revizie chenzinald pe distanta Sannicolau Mare — Cenad inainte de data producerii
accidentului feroviar a fost efectuatd in comisie formata din sef de district si revizor cale in
data de 20.06.2024;

» ultima revizie amanuntita a curbei de la km 1+000+ km 1+200 a fost in data de 03.04.2024,
ocazie cu care au fost consemnate masuratori la ecartament, nivel si sdgeti, fara a fi masurata
uzura verticala si uzura laterald a sinelor de pe firul exterior al curbei, asa cum este prevazut in
Instructia nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care se efectueaza reviziile
cairt;

» ultimul control efectuat de catre personalul cu atributii de control si instruire din cadrul Gl a
fost in perioada 22.04.2024 + 26.04.2024. In nota de constatare nr.117/2024 incheiatd cu
ocazia ultimului control efectuat nu se regasesc constatari referitoare la existenta traverselor
necorespunzatoare pe zona curbel unde s-a produs accidentul feroviar de la km 1+000 +
1+200, desi pe aceasta zona au fost recenzate de catre seful de district la ultimul recensamant
al traverselor necorespunzatoare din anul 2023 un numar de 46 traverse de lemn
necorespunzatoare intre km 1+000+2+000 (din care 28 traverse de lemn in urgenta I-a).

In urma analizirii documentelor puse la dispozitie de citre RC CF — Zona Timisoara, se constati ci
reviziile si controalele efectuate de catre personalul cu atributii de control si instruire din cadrul GI,
au fost formale, fara consemnarea tuturor deficientelor existente la suprastructura caii si nu respecta
in totalitate prevederile Instructiei nr.305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care se
efectueaza reviziile cdii.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, se poate concluziona ca efectuarea reviziilor si
controalelor fara consemnarea tuturor deficientelor, fara stabilirea masurilor si a termenelor
adecvate pentru remediere, fapt ce a condus la mentinerea in cale a unui grup de traverse
normale de lemn necorespunzitoare, a favorizat scaderea eficacitatii acestor activitdti si constituie
un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in consecinta,
reprezintd un factor contributiv.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviard

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul
SNTFM cuprindea, in principal:

= declaratia de politica a sistemului de management al sigurantei feroviare;

= manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;

= obiectivele cantitative si cantitative ale sistemului de management integrat;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018 al
Comisiei de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele sistemului de management
al sigurantet;

= lista informatiilor documentate;

= strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de SNTFM care au relevantd in siguranta
feroviara.
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Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,,Evaluarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018,
SNTFM a intocmit si difuzat procedura de sistem integrat cod PO 5 ,Procedura operationald —
Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” prin care s-au stabilit modul de
identificarea a pericolelor, de analiza, evaluare si apreciere a riscurilor asociate proceselor derulate de
SNTFM. Pentru aplicare acestei proceduri, directorul general al SNTFM a dispus masuri pentru:

= constituirea grupului de lucru managementul riscurilor si de adoptare a regulamentului de
organizare si functionare a acestui grup;

= identificarea proceselor si sarcinilor critice;

= identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

= identificarea criteriilor derisc;

= identificarea metodel or de evaluare ariscurilor;

= identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;

» identificarea masurilor de control al riscurilor;

* implementarea si monitorizarea actiunilor/masurilor de siguranta stabilite;

* revizuirea si raportarea riscurilor.

Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continud a pericolelor si
evaluare a riscurilor asociate sigurantei feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare pentru
diminuarea nivelului de risc din cadrul proceselor/activitatilor care se desfasoara la SNTFM.

Avand 1n vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in cap.3.a.4 din prezentul raport, se poate afirma ca
starea tehnica a materialului rulant nu a influentat producerea accidentului feroviar.

Certificate de sigurantd

La data producerii accidentului SNTFM detinea Certificatul de Sigurantd cu numarul de identificare
R0O1020210067 valabil de la data de 15.06.2021, pana la data de 14.06.2026, eliberat in conformitate
cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice.

4.d.2. Gestionarul de infrastructurai
Cadrul dereglementare

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

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

Dupa efectuarea masurdtorilor si verificarilor stdrii cdii in urma producerii accidentului feroviar, au
rezultat o serie de neconformitdti privitoare la activitdtile de verificare, de revizie si de intretinere a
caii, desfasurate de catre gestionarul de infrastructura feroviara neinteroperabila.

Drept urmare, comisia de investigare a verificat daca SMS al gestionarului de infrastructura feroviara
neinteroperabild dispune de proceduri de sistem privind mentenanta infrastructurii feroviare care sa
reglementeze, sa asigure si sd garanteze siguranta transportului de cédldtori si marfuri, astfel:

— dacd mentenanta infrastructurii feroviare este efectuata in conformitate cu cerintele relevante;

— daca este realizatd identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care
rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau a volumului de lucru;

— daca se face verificarea si controlul performantelor si rezultatelor operatiunilor de mentenanta
ainfrastructurii feroviare.

a) Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii
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Comisia de investigare a constatat ca pentru a Indeplini aceste cerinte, Gl a Intocmit, difuzat, instruit
persoanele implicate si a aplicat procedurile de sistem:

e cod PP-713-03 ,,Mentenanta Infrastructura Feroviara, linii, lucrari de arta si terasamente”,
revizia 3, in vigoare de la data de 01.10.2023;
e cod PS-61 ,,Managementul riscurilor”, revizia 1, in vigoare de la data de 12.03.2020;
Analizand procedurile de sistem mentionate mai sus, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

1. Cu privire la procedura de sistem cod PS-713-03: , Mentenanta Infrastructura Feroviara,
linii, lucrari de arta si terasamente””

Scopul procedurii este stabilirea metodologiei de identificare si realizare a procesului de intretinere a
infrastructurii si suprastructurii feroviare (linii, lucrari de artad si terasamente), pentru a o0 mentine in
starea de functionare 1n conditii de sigurantd, in functie de utilizarea planificata si reald si de
parametrii stabiliti.

In diagrama flux a procesului de mentenanti a infrastructurii feroviare sunt prezentate principalele
activitati in ordinea cronologica de desfasurare: planificare (planificare recensaminte, revizii, si
diagnoze), realizare (efectuare recensamant, revizii si diagnoze), analiza datelor (elaborare
documentatie, emitere comenzi pentru mentenantd), realizare lucrari de mentenanta si receptie lucrari.
Astfel, este prevazut ca procesul de mentenanta sa inceapa cu activitatea de recenzare a materialelor
defecte din cale, sd continue cu revizii si masuratori ale caii (aceste masuratori includ si pe cele cu
VMC si CMC), cu inregistrarea si analiza acestora si cu responsabilitatile personalului conform
codurilor de practicd nationale, care stau la baza proceselor de evaluare a riscurilor asociate
activitatilor feroviare.

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

» 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;
> Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea — nr. 329/1995.

In urma actiunii desfasurate, membrii comisiei de investigare au constatat unele neconformitti care
au cauzat sau au crescut probabilitatea de producere a accidentului si care reprezintd nerespectari ale
unoradin codurile de practica mentionate mai sus (V. cap.4.b.2 si cap.4.c.2).

’

Codul de practici ,,Instructia 300-Intretinerea suprastructurii cdii ferate”, editia 2003, mentionat in
aceasta procedura de sistem are o importantd deosebitd, deoarece indicd norma de manopera si
consumul de materiale la lucrarile de intretinere a suprastructurii cdii ferate pe o anumita linie pentru
readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare.

Referitor la dimensionarea districtului Linii Sannicolau Mare, analizata la punctul 4.c.2, din cauza
numarului redus de personal muncitor, a cantitdtilor insuficiente de materiale aprovizionate pentru
executarea lucrarilor de Intretinere si reparare a cdii si in lipsa unei dotdri tehnice adecvate, seful de
district nu putea realiza mentenanta suprastructurii caii in conditiile si termenele prevazute de
codurile de practica (inlocuirea tuturor traverselor necorespunzatoare, respectarea termenelor de
remediere a defectelor cdii, executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodica, etc.). Asigurarea
resurselor umane si materiale necesare este sarcina managementului GI.

In conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de
siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei, personalul de conducere de nivel
superior a Gl, trebuie sa isi demonstreze calitatile de conducere si angajamentul fatd de dezvoltarea,
implementarea, Intretinerea si imbundtatirea continua a sistemului de management al sigurantei,
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printre atele, prin ,,furnizarea de resurse, inclusiv personal competent si echipamente eficace §i
utilizabile, necesare pentru stabilirea, implementarea, intretinerea si imbundatatirea continud a
sistemului de management al sigurantei” (cerinta 4.1.1 din Anexa ll).

Prin urmare comisia de investigare concluzioneazd cd asigurarea unui volum inadecvat al
resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise, a condus la crearea
conditiilor care au determinat factorul cauzal si factorul contributiv al producerii accidentului. Fiind
de naturd organizationald si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, el reprezintd un factor
sistemic al producerii accidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

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

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

Pentru a indeplinii cerinta de identificare si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor
pericole, urmatd de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, GI a intocmit si difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii in aplicare, procedura
de sistem cod PS 0-61 ,,Managementul riscurilor”.

In cadrul Sistemului de Management de Siguranti, la data producerii accidentului feroviar, RC CF
avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS - 61, revizia 1, cu intrare in
vigoare in data de 12.03.2020.

Procedura a fost intocmitd pentru respectarea cerintei din Anexa I, pct.1.1, lit.b, din Regulamentul
(UE) nr.762/2018, explicata mai sus, in vederea obtinerii Autorizatiei de Siguranta.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regdsesc
Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modalitatea de identificare a riscurilor asociate cu
functionarea cailor ferate, inclusiv cele care decurg direct din activitatea de la locul de munca si
activitdtile desfasurate de alte organizatii sau persoane fizice, respectiv a riscurilor impartasite si de
colaborare cu operatorii de transport feroviar/administratorul/gestionarii de infrastructura a caror
activitate poate afecta siguranta serviciilor feroviare furnizate de RC CF Trans”.

In procedura este stabilit ca ,,evaluarea riscurilor presupune identificarea tuturor factorilor de risc din
sistemul analizat si cuantificarea dimensiunii lor pe baza combinatiei dintre doi parametrii: gravitate
si frecventd, obtinandu-se astfel niveluri de risc partial pentru fiecare factor de risc, respectiv, niveluri
de risc global pentru intreg sistemul analizat”.

Nivelurile /categoriile de risc stabilite prin procedura sunt:

— inacceptabil — trebuie sa fie eliminat;

— nedorit — trebuie sa fie acceptat numai cand reducerea riscului este imposibild si cu acordul
administratiei gestionarului de infrastructura si/sau autoritatii nationale de sigurantd, daca este
cazul;

— acceptabil — acceptabil cu acordul adecvat si cu acordul administratiei gestionarului de
infrastructura;

— neglijabil — acceptabil cu/fara acordul gestionarului de infrastructura.

Prin actul nr.2395/S/17.08.2021, RC CF a emis ,, Evidenta pericolelor proprii RC-CF Trans”,
intocmit conform acestei proceduri, unde a evidentiat pericolele identificate privind siguranta
feroviard. Au fost identificate urmatoarele pericole: ,,Intretinerea necorespunzitoare a infrastructurii
feroviare” unde ca masuri de control al riscurilor sunt prevazute respectarea codurilor de practica (|
300, 301, 302, 303, 305, 306, 314, 317, 311, 312), ,Depasirea valorii maxime admise a
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ecartamentului caii” avand ca masurd de control al riscului rectificarea ecartamentului in parametrii
instructionali si ,,Mentinerea in cale a unui grup de 5 traverse de lemn necorespunzatoare din care 3
traverse sunt consecutive” avand ca masurda de control al riscului efectuarea recensamantului
materialelor din cale.

RC CF a pus la dispozitia comisiei de investigare actul nr.600/15.04.2024 ,,Plan de management al
riscurilor si oportunitatilor” unde sunt evaluate riscurile asociate pericolelor identificate in activitatea
de intretinere a infrastructurii feroviare in functie de nivelul de probabilitate si nivelul de consecinte
(impact). Totodata, ca urmare a recomandarilor de sigurantd emise in urma accidentului feroviar
similar (Cap.- 4.e) petrecut in data de 18.04.2023, au fost reevaluate riscurile asociate pentru tinerea
sub control a urmatoarelor pericole: neasigurarea bazei materiale si a resurselor umane, necesare
realizarii mentenantei infrastructurii feroviare, depasire a valorii maxime admise a ecartamentului caii
si mentinerea 1n cale a traverselor de lemn necorespunzatoare.

Astfel, a fost reevaluat riscul de intrerupere a circulatiei vehiculelor feroviare asociat pericolelor de
»Neasigurarea bazei materiale necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare” si
»Neasigurarea resurselor umane, necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare”, fiind
stabilite urmatoarele criterii: Probabilitate 4 — (,,foarte probabil” este probabil sa se intample pe o
perioada scurtad de timp (<1 an) sau se estimeaza ca sa intamplat de cateva ori in ultimul an), Impact 4
— (,,impact major”: cu impact major asupra activitatilor organizatiei si Indeplinirii obiectivelor si/sau
cu impact financiar major). Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 16 — tolerabilitate ridicata:
necesitd masuri de control urgente.

Au fost stabilite urmatoarele masuri de tratare a riscului asociat pericolului de ,,Neasigurarea bazei
materiale necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare”: alocare buget corespunzator
pentru asigurarea bazei materiale necesare realizdrii reviziilor si reparatii curente la infrastructura
feroviara, solicitare alocare buget pentru realizare reparatii capitale, reinnoiri si/sau investitii la
infrastructura feroviard neinteroperabild, de catre proprietar: CNCF CFR SA/ Ministerul
Transporturilor.

Pentru riscul asociat pericolului de ,,Neasigurarea resurselor umane, necesare realizarii mentenantei
infrastructurii feroviare” au fost stabilite urmatoarele masuri de tratare: identificare solutii de
finantare a sectiilor neinteroperabile pentru dimensionarea corespunzdtoare a personalului necesar
intretinerii s1 exploatarii sectiilor, initiativa legislativa privind modul de calcul a taxei de utilizare a
infrastructurii (TUI).

Pentru evaluarea riscului de deraiere a vehiculelor feroviare, intreruperea circulatiei vehiculelor
feroviare, lovirea lucrarilor de arta, constructiilor, instalatiilor sau a altor vehicule feroviare asociat
pericolelor de ,,Depasire a valorii maxime admise a ecartamentului cdii” si ,,Mentinerea in cale a
traverselor de lemn necorespunzatoare” S-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 — (,,posibil”
este probabil si se intdmple pe o perioadda medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar putea
intdmpla de cateva ori in ultimii 3 ani), Impact 4 — (,,impact mgor”: cu impact major asupra
activitatilor organizatiei si indeplinirii obiectivelor si/sau cu impact financiar major). Urmare acestor
criterii, arezultat Expunerea 12 — tolerabilitate medie: necesitd masuri de control pe termen mediu.

Au fost stabilite urmatoarele masuri de tratare a riscurilor asociate pericolului de ,,Mentinerea in cale
a traverselor de lemn necorespunzatoare”: efectuarea recensdmantului materialelor din cale in lunile
VIIIL, IX, X, XI se vor efectua si activitati de recenzare a materialelor de cale pentru inlocuire in anul
urmator si pentru pericolul de ,,Depasire a valorii maxime admise a ecartamentului caii”: rectificare
ecartament in parametrii instructionali.

Avand in vedere ca in zona premergatoare producerii accidentului feroviar s-a constatat existenta
unui grup de traverse normale de lemn necorespunzatoare consecutive a caror stare tehnica nu a mai
putut asigura o prindere sigurd a placilor metalice, avand ca efect depasirea limitei maxime admise a
ecartamentului caii in exploatare, fapt care a determinat o conditie care daca ar fi fost evitata, ar fi
putut impiedica producerea deraierii dupd toate probabilitatile si reprezintd factorul cauzal in

32



producerea accidentului, aceasta demonstreazd 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, GI a respectat cerinta
3.1.1.1 litera @ din Anexa ll, respectiv , identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor
desfasurate de organizatie”. Dar, desi GI 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 Gl.

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de catre GI a faptului ci intretinerea
infrastructurii este furnizatad in sigurantd, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de
circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscului
asociat pericolelor de ,,Depisire a valorii maxime admise a ecartamentului ciii” si ,,Mentinerea
in cale a traverselor de lemn necorespunzitoare” de citre gestionarul de infrastructura,
constituie o actiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si
prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic al producerii a accidentului investigat.

Autorizatii de siguranta

La data producerii accidentului, RC CF detinea Autorizatia de Sigurantd nr.AS 23003, eliberatd in
data de 26.08.2023, cu termen de valabilitate pana in data de 25.08.2025, care confirma indeplinirea
cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea SMS al gestionarului de infrastructura
feroviara si permite acestuia sd gestioneze si sa exploateze o infrastructura feroviard in conformitate
cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

In data de 18.04.2023, in jurul orei 19:26, in circulatia trenului de cilatori nr.11187, intre statia CF
Sannicolau Mare si Hm Cenad, la km 68+513, pe o curba cu deviatie dreapta, s-a produs deraierea
primelor osii, in sensul de mers, de la cele doud boghiuri ale vagonului motor si a primei osii a
primului boghiu, in sensul de mers, al remorcii de automotor, din compunerea automotorului AMX
556 ce forma trenul de calatori nr.11187.

Factorul cauzal stabilit pentru producerea accidentului feroviar a fost existenta in cale, la locul
producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn necorespunzatoare
consecutive, a caror stare tehnicd nu a mai putut asigura o prindere sigura a placilor metalice, avand
ca efect depdsirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii In exploatare, conducand astfel la
pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor sub actiunea dinamica a materialului rulant

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente
care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER a emis
urmatoarea recomandare de siguranta: Recomandarea nr. 454/1:

Reevaluarea de catre gestionarul de infrastructura feroviara SC RC-CF Trans SRL Brasov a riscurilor
asociate si stabilirea unor masuri eficiente pentru tinerea sub control a urmatoarelor pericole:

- neasigurarea bazei materiale si a resurselor umane, necesare realizarii mentenantei infrastructurii
feroviare;

- depasire a valorii maxime admise a ecartamentului caii;

- mentinerea in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare.

Acest accident a fost investigat de catre AGIFER, raportul de investigare finalizate putand fi consultat
pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.
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5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

In the running of freight train no. 66143 between railway stations Aradu Nou and Zadareni, at km
1+095.50, on a section of the left-hand curve in the running direction, both axles of the first bogie
derailed in the running direction, from the first wagon in the train, wagon no. 31537965681-4.

Taking into account the findings carried out on the track superstructure after the accident, as
presented in the investigation report, it can be stated that the technical condition of the track
superstructure in an area of the circular curve, caused by the existence of a group of consecutive
improper wooden sleepers, which required immediate remedial or traffic safety measures, caused the
derailment.

Considering the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock after
the accident, the documents made available, the discussions and the result of questioning the
personnel involved, the investigation commission established, according to the definitions provided
by the Implementing Regulation (EU) 2020/572, in the framework of Chapter 4 "Accident analysis"
the following causal, contributory and systemic factors:

Causal factor

There was, at the accident site, a group of consecutive improper normal wooden sleepers, whose
technical condition could no longer ensure a secure hold of the metal plates, with the effect of
exceeding the maximum permissible limit of the track gauge in service, which caused the loss of the
rails’ capacity to support and guide under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factor

Carrying out periodic overhauls and inspections without recording all deficiencies and without
establishing appropriate measures and deadlines for rectification, which caused a group of improper
normal wooden sleepers to be maintained on the track.

Systemic factors

» |mproper human and material resourcesin relation to what is necessary to properly maintain the
line and to keep the track geometry within the permitted tolerances.

» |neffective management of the risk associated with the hazards of "Exceeding the maximum
permissible track gauge" and "Maintenance of improper wooden slegpersin the track” by the
Infrastructure Manager.

5.b. Measurestaken since the accident

None.

5.c. Additional remarks
None.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS
No safety recommendations have been issued.
Reasons for absence of safety recommendations

The railway accident that occurred on 25" July 2024, during the running of freight train no.66143
between railway stations Aradu Nou and Zadareni, at km 1+095.50, when both axles of the first bogie
derailed in the running direction of the first wagon of the train, was caused by the improper technical
condition of the railway infrastructure.
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During the investigation, it was found that the poor technical condition of the track was caused by
improper maintenance, which was not carried out in accordance with the provisions of the codes of
practice (reference/associated documents of the procedures within the SMS — Safety Management
System established by an infrastructure manager).

Considering that, in the case of the railway event which occurred on 18.04.2023 between railway
stations Sannicolau Mare and Cenad, presented in Chapter 4. "Previous accidents or incidents of
similar nature”, AGIFER identified similar problems and issued a safety recommendation, for which
ASFR, on 20.01.2025 (about 6 months after the accident which occurred between railway stations
Aradu Nou and Zadareni), by address no. 2010/69, communicated that the issued recommendation
had been implemented, the investigation commission considers that it is no longer necessary to issue
other recommendations of a similar nature.

It should be noted that, in the absence of recommendations on railway safety, based on the
observations made by the investigation commission following the non-compliances found, RC CF —
the non-interoperable railway infrastructure manager RC CF Trans SRL Brasov — may take the safety
measures it deems necessary to keep the risk of arailway derailment under control.

REFERINTE

Directiva (UE) nr.798/2016 privind siguranta feroviara,

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

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

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

Instructia de intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300/2003;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea — nr. 329/1995;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale ferata
normala/1990;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

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

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

*
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Raportul de Investigare se va transmite se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana -
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabili RC CF Trans SRL Brasov si
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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