AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana, a desfasurat o actiune
de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 05.11.2024, ora 17:37, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Filiasi - Caransebes (linie simpla, electrificata), in
circulatia trenului de marfa nr.66078 004 compus din 27 de vagoane incarcate cu benzina (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), intre statia CFR Tamna si halta de miscare
lgiroasa, prin deraiereaa 7 vagoane din compunerea acestuia, din care 2 rasturnate.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, au fost determinati factorii cauzali, contributivi
si sistemici si a fost emisa o recomandare de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 2 octombrie 2025
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Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
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pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului feroviar produs
la data de 05.11.2024, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Filiasi
- Caransebes (linie simpla, electrificata), in circulatia trenului de marfa nr.66078 004 (apartinind
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), intre statia CFR Tamna si halta de
miscare Igiroasa, prin deraierea a 7 vagoane din compunerea acestuia.



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1si asuma raspunderea in
cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

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

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

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

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

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta 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 in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbunatdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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DEFINITII SI ABREVIERI

Agentia de Investigare Feroviard Roména
Administrator de infrastructurd publica — CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparealiniei curente de mai
multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii vecine
(Instructia nr.351, art.76)

dispozitivul de siguranta si vigilentd montat pe locomotiva

entitate responsabild cu intretinerea - o entitate care raspunde de
intretinerea unui vehicul si care este inregistratd ca atare in registrul
national al vehiculelor mentionat la articolul 47 din Directiva (UE)
2016/797

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a acestora
care, daca ar fi fost corectat (a), eliminat (8) sau evitat (3), ar fi putut
impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationala, manageriala,
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 d
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare

impiegat de miscare - salariat absolvent a unui cursde calificare, autorizat
sa organizeze §i sa execute activitdti in legaturd cu circulatia trenurilor i
manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual a vitezei trenurilor

Instalatie pentru mésurarea si inregistrarea vitezei de pe locomotiva

Ministerul Transporturilor

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului

SNTFM ,,CFR Marfa” SA - operatorul de transport feroviar implicat
ordonanta de urgenta a Guvernului

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

Registrul european a vehiculelor
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revizia intermediard a franei la vagoanele de marfa (conform pct.1.3.2
»Abrevieri” din Normativul feroviar ,,Vehicule de cale feratd. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate" aprobat
prin Ordinul MTI nr.315/2011)

reparatie planificata la vagoane, cu ridicarea vagonului de pe osii/boghiuri
(conform pct.1.3.2 ,,Abrevieri” din Normativul feroviar ,,Vehicule de cale
ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau
normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor i reparatiilor
planificate" aprobat prin Ordinul MTI nr.315/2011)

revizia ruldrii la vagoanele de marfa (conform pct.1.3.2 ,,Abrevieri” din
Normativul feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii i reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate" aprobat prin Ordinul MTI
nr.315/2011)

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o intreprindere feroviara pentru a asigura gestionarea
sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798)

SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Sucursald Regionald de Cale Feratd — structura teritoriala din cadrul CNCF
,CFR” SA


https://lege5.ro/App/Document/gi2toobtg4/ordinul-nr-315-2011-privind-aprobarea-normativului-feroviar-vehicule-de-cale-ferata-tipuri-de-revizii-si-reparatii-planificate-normele-de-timp-sau-normele-de-kilometri-parcursi-pentru-efectuarea-reviz
https://lege5.ro/App/Document/gi2toobtg4/ordinul-nr-315-2011-privind-aprobarea-normativului-feroviar-vehicule-de-cale-ferata-tipuri-de-revizii-si-reparatii-planificate-normele-de-timp-sau-normele-de-kilometri-parcursi-pentru-efectuarea-reviz
https://lege5.ro/App/Document/gi2toobtg4/ordinul-nr-315-2011-privind-aprobarea-normativului-feroviar-vehicule-de-cale-ferata-tipuri-de-revizii-si-reparatii-planificate-normele-de-timp-sau-normele-de-kilometri-parcursi-pentru-efectuarea-reviz
https://lege5.ro/App/Document/gi2toobtg4/ordinul-nr-315-2011-privind-aprobarea-normativului-feroviar-vehicule-de-cale-ferata-tipuri-de-revizii-si-reparatii-planificate-normele-de-timp-sau-normele-de-kilometri-parcursi-pentru-efectuarea-reviz
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1. SUMMARY

On 04" November 2024, at about 23:58 o’clock, freight train no. 66078 004, got by the railway undertaking SNTFM
,»CFR Marfa” SA, was dispatched from railway station Brazi with destination railway station Drobeta Turnu Severin.
Thetrain consisted of 28 Z series wagons; all |oaded with gasoline.

At railway station Craiova, the first wagon of the train was detached from the train in order to comply with the
maximum tonnage allowed by the track section on which it wasto run.

The train passed through railway station TAmna on 05" November 2024 at 17:28 o’clock, and at 17:37 o’clock, as

the train approached the entry signal into railway station Igirosa, in the area of aleft-hand curve, km 328+511.50,

seven wagons (from the 19" to the 25") of the train derailed, as follows:

- wagon no.81537855941-4, the 19" of the train, derailed from the 2™ bogie;

- wagon no.31537855997-7, the 20" of the train, derailed from both bogies, tilted to the right, with leaks from its
contents;

- wagon no.31537957260-7, the 21% of the train, remained at a distance of about 100 m behind the 20" wagon of
the train, overturned on its right side, affecting the gauge of line 1;

- wagon no.31537965929-7, the 22" of the train, overturned on its | eft side;

- wagon n0.31537965475-7, the 23 of the train, derailed from both bogies, tilted on its right side;

- wagon no0.31537957279-7, the 24" of the train, derailed from both bogies, tilted on itsright side;

- wagon no. 31537965890-1, the 25" of the train, derailed on one wheel on the first axle of the first bogie.

Carbunesti
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Barbatesti
Musculest)
Bibast
Turburez
Ghart

& Motru Stmagatest

ORSOVA

Tantaren

accidentulur

Figure no.1 Accident site

The train was hauled with electric locomotive ED, having the matricul ation number 9153 0474 048-2, which is got
by therailway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA. Thewagons of thetrain are a so got by the railway undertaking
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Thetrain ran for about 1141 min aderailed state, after which it stopped as aresult of the main air pipe breaking and
the automatic retarding activated.

Consequences:
Victims
None.

Track superstructure

The track superstructure was damaged over a distance of about 1141 m, including turnouts no. 1 and 3, diagonal 1-
3, direct track 11 from end X over alength of about 200 m, and diverging track 1 over alength of about 50 m, by
striking and destroying the sleepers and track fastenings, aswell asby breaking and deforming therailsby the derailed
wagons.

Roalling stock

Two of the derailed wagons (the 19" and the 25" in the train) suffered minor damage (impacts on the running surfaces
of the derailed wheels). Three other wagons (the 20", 23", and 24") suffered damage to the running gear, brake

-7-



installations, bogies and chassis, requiring complex repairs. The two overturned wagons (the 21% and 22™) could not
be repaired because both had deformed tanks.

Transported goods

Following the accident, leaks occurred from the contents of wagon no.31537855997-7, the 20" in the train. After
transferring the load from five of the wagons involved in the accident (those that could not run to their destination),
it was found that 8,982 kg of gasoline transported in these wagons had been lost.

Railway installations

As a result of the derailment and overturning of the wagons, the following railway installations in railway station
| giroasa were damaged:

- the 1000/200 Hz and 500 Hz automatic train stop installation associated with the X entry signal;

- the 1000/200 Hz automatic train stop installation associated with the Y 1 exit signal;

- theYlexitsignd;

- theYIl exit signa;

- the M1 shunting signal;

- the 1SI and 2C impedance bonds;

- the X1 exit signa post.

Railway traffic interruptions

Following this railway accident, traffic between railway station Tdmna and railway station Igiroasa was closed.

On 08" November 2024, at 16:11 o’clock, after the railway track repair works were carried out, traffic was reopened
on linell from railway station Igiroasafor passenger and freight trains, with a speed restriction of 10 km/h between
km 329+400 and km 329+600, a restriction which was eased to 30 km/h on 31% December 2024, at 09:47 o’clock.

On 22" January 2025, at 13:30 o’clock, after the railway track repair works were carried out, traffic was reopened
on line 1 from railway station Igiroasa for passenger and freight trains, with a speed restriction of 10 km/h between
km 329+490 and km 330+355.

Following the closure of traffic, it was necessary to transfer passengers by road, as follows:
- passengers on train no.73005, on the route Drobeta Turnu Severin — Craiova;
- passengers on trains n0.11501 005, 11500 005, 9501 006 and 9502 006, on the route Prunisor — Ciochiuta.

Also, following this railway accident, 55 passenger trains were cancelled, 66 passenger trains were delayed, with a
total delay time of 2,516 minutes, and one passenger train was diverted on a deviation.

Photo no. 1 — wagons derailed in the accident

Summary and conclusions on the causes of the accident
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Considering the findings and measurements made after the accident at the track superstructure and at therolling stock
involved, it can be stated that the accident was caused by the defects existing on wagon no. 31537855997-7, the 20"
inthetrain.

Analysing the findings and measurements made after the accident at the track superstructure and rolling stock, the
documents submitted and the statements of the personnel involved, the investigation commission established,
according to the definitions stipulated in Commission Implementing Regulation (EU) 2020/572, within Chapter 4
“Accident analysis”, the following causal, contributing, and systemic factors:

Causal factors

1. The horizontal deformation of the first bogie frame, in the running direction of the train (with wheels 1+4), of
wagon no. 31537855997-7;

2. Exceeding of the maximum value accepted for the total gap between the side bearers on both sides of the second
bogie, in the running direction (with wheels 5+8), of the same wagon.

Contributing factors

1. Longservicelife (45 years) of the bogieframe of thefirst bogie, in the running direction of thetrain (with wheels
1+4), of wagon no. 31537855997-7;
2. Carrying out the technical inspection in transit of the train involved by a single wagon technical examiner.

Systemic factor

I neffective management of the risk associated to the dangers generated by carrying out the technical inspection by a
single wagon technical examiner.

Safety recommendations

Therailway accident that occurred on 05" November 2024, between Tamna and lgiroasarailway stations, was caused
by the defects existing on wagon no.31537855997-7, the 20" in the train.

During the investigation, it was found that the technical inspection in transit of the train involved, carried out at
railway station Craiova, was performed by a single wagon technical examiner, which influenced the correct
determination of the total gap between the side bearers on both sides of the bogies.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission mentioned above, in order to improve
railway safety and prevent similar occurrences, the investigation commission deems it appropriate to issue the
following safety recommendation, addressed to ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the
necessary measures to ensure that the safety recommendations issued by AGIFER are taken into account and, where
appropriate, followed.

Theinvestigation commission found that the railway undertaking did not effectively manage the risk associated with
the dangers generated by carrying out the technical inspections of trains by a single wagon technical examiner.

Safety Recommendation No. 502/1

The railway transport operator SNTFM ,,CFR Marfa” SA shall reassess the risks associated with the dangers
generated by the performance of the technical inspections of trains by a single wagon technical examiner and shall
order and implement effective safety measures to keep these dangers 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 feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea i
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

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



In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48, alin.(1) din
Regulament, AGIFER are obligatia de a investiga toate accidentele feroviare, comisia de investigare numita
in acest sens actionand pentru stringerea 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 siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Craiova, privind
evenimentul feroviar produs la data de 05.11.2024, ora 17:40, pe raza de activitate a SRCF, sectia de
circulatie Filiasi - Caransebes (linie simpla, electrificata), in circulatia trenului de marfa nr.66078 004
compus din 27 de vagoane incarcate cu benzind (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM
,CFR Marfa” SA), intre statia CFR Tamna si halta de miscare Igiroasa, prin deraierea a 7 vagoane din
compunerea acestuia, din care 2 rasturnate si ludnd 1n considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza
ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizianr.502, din data de 07.11.2024, a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

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

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii si s-a emis o
recomandare de siguranta.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:

= gtarea tehnica a infrastructurii feroviare;

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in deraiere si areviziilor
latrenurile operate de OTF.

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

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

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

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

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

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componenta numai specialisti din cadrul AGIFER.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara implicatd, precum si cele referitoare la materialul rulant din
compunerea trenului de marfa au fost efectuate impreuna cu reprezentantii Al si ai OTF implicat.

Masuratorile la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat au fost efectuate cu dispozitive care
la data utilizarii detineau autorizatii si vize metrologice valabile.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sd contribuie la efectuarea
investigatiei.
2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entitatile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
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(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate au fost inscrise in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent, iar proiectul raportului de investigare a fost transmis partilor
implicate pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere In cooperarea cu entitatile implicate In producerea accidentului.

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

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

In acest scop au fost parcurse mai multe etape:

= efectuarea de fotografii si filmari la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat in deraiere,
atat la data si locul producerii accidentului feroviar, cat si ulterior, urmata de analiza ulterioara a acestora;

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

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

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioara a datelor furnizate de
catre acesta

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

In urma utilizarii metodelor mai sus mentionate a fost determinat lantul cauzal care a dus la producerea
accidentul ui.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 04.11.2024, ora 23:58, dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere si a probei complete a
franelor, trenul de marfa nr.66078 004, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA, a fost expediat din statia CFR Brazi catre statia CFR Rosiori Nord. Trenul eracompus din 28 vagoane,
seria Z, toate incarcate cu benzina.

Trenul a circulat in conditii normale pana la statia CFR Rosiori Nord unde a sosit la ora 06:55. Dupa

efectuarea schimbului de personal de locomotivd, trenul a fost expediat spre statia CFR Craiova la ora
08:14.

La data de 05.11.2024, ora 12:28 trenul a sosit in statia CFR Craiova, statie in care primul vagon din
compunerea trenului a fost detasat din tren, In vederea respectarii tonajului maxim admis de sectia pe care
urma sa circule. De asemenea, in aceeasi statie a fost efectuata revizia tehnica in tranzit a intregului tren si
revizia tehnicd la sosire la vagonul ce a fost detasat din tren, precum si schimbul personalului de locomotiva.

Dupa toate aceste operatii, trenul a fost expediat din statia CFR Craiova, la ora 14:14, spre statia de
destinatie Drobeta Turnu Severin, remorcat cu locomotiva ED 048 avand in compunere 27 de vagoane
cisterna seria Z Incarcate cu benzina (108 osii, 1942 tone, 376 metri).

Trenul a trecut prin statia CFR Tamna la data de 05.11.2024, ora 17:28, iar laora 17:37, cand trenul se
apropia de semnalul de intrare in Hm Igirosa, in zona unei curbe cu deviatie stanga, in sensul de mers al
trenului, lakm 328+511,50, s-a produs deraierea a 7 vagoane (de laa 19-lealaa 25-lea) din compunerea
trenului, dupa cum urmeaza:

- vagonul nr.81537855941-4, a 19-lea din compunere, deraiat de a 2-lea boghiu;
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- vagonul nr.31537855997-7, a 20-lea din compunere, deraiat de ambele boghiuri, inclinat pe partea
dreapta, avand scurgeri din continut;

- vagonul nr.31537957260-7, a 21-lea din compunere, ramas la o distanta de circa 100 m in spate fata de
vagonul al 20-lea din compunere, rasturnat pe partea dreapta, afectand gabaritul liniei 1;

- vagonul nr.31537965929-7, a 22-lea din compunere, rasturnat pe partea stinga;

- vagonul nr.31537965475-7, a 23-lea din compunere, deraiat de ambele boghiuri, inclinat pe partea
dreapta;

- vagonul nr.31537957279-7, a 24-lea din compunere, deraiat de ambele boghiuri, inclinat pe partea
dreapta;

- vagonul nr.31537965890-1, a 25-leadin compunere, deraiat de o roata la primaosie a primului boghiu.

Prima urma de escaladare a fost constatata la km 328+511,50, pe firul exterior a curbei circulare (firul din
dreaptain sensul de mers si al cresterii kilometrajului), care s-a marcat pe teren ca punctul ,,0”. De la punctul
,,0” s-a constatat o urma de rulare a buzei bandajului pe suprafata superioara a ciupercii sinei pe o distanta
de 13,25 m, punct marcat pe teren ca punctul ,,A”. La aproximativ 1,00 m de punctul ,,A” s-a observat
prima urma de lovire a buloanelor verticale (partea exterioara a firului din dreapta), punct marcat pe teren
ca punctul ,,B”, iar pe firul sting, in aceeasi sectiune transversala s-a constatat 0 urma de cadere la interior
a rotii din partea stanga in sensul de mers, marcat pe teren ca punctul ,,C”.

Pe distanta cuprinsa intre km 328+511,50 pana la varful schimbétorului de cale nr.1 (aproximativ 930 m)
au fost constatate urme de deraiere ale unei singure osii (roata din partea dreapta 1n exteriorul cdii si roata
corespondenta intre firele caii).

Trenul a circulat in stare deraiata o distantd de aproximativ 1141 m, dupa care s-a oprit ca urmare a
intreruperii conductei generale de aer si frandrii automate.
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Figura nr.2 - schita producerii accidentului

Pe zona producerii deraierii liniaaveaun profil transversal mixt, rambleu cu inaltimea de aproximativ 2,50
m in partea dreapta si debleu in partea stanga cu indltimea de aproximativ 0,50 m si o declivitate de 4,6 %o
(rampa in sensul de mers al trenului).

Lalocul producerii accidentului (curba situata intre km 328+331 si km 328+758) liniaeraalcatuita din sine
tip 65, cale fara joante, traverse beton armat T26, prindere indirecta detip K.
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Viteza de circulatie a trenurilor pe zona deraierii erade 70 km/h pentru trenurile de calatori si marfa.
Circumstante externe la locul accidentului

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar a fost corespunzitoare. Inainte si la data
producerii accidentului feroviar cerul era senin, iar temperatura inregistrata in aer la momentul producerii
accidentului feroviar era de aproximativ 8°C.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului
Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.
Incadrare accident

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviard aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs la data de 05.11.2024, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7 alin.(1) lit.b, respectiv ,,deraieri
de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost Inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri

Dupa transvazarea incarcaturii din 5 dintre vagoanele implicate in accident (cele care nu au putut circula
pana la destinatie) s-a constatat pierderea a 8982 kg din marfa transportata in aceste vagoane (benzind).

Pagube materiale:
* material rulant
- doua dintre vagoanele deraiate (situate al 19-lea si al 25-lea Tn compunerea trenului) au suferit avarii
usoare (lovituri pe suprafetele de rulare ale rotilor deraiate);
- ate3vagoanederaiate (situate a 20-leaa 23-leasi a 24-leain compunerea trenului) au suferit avarii
(la aparatele de rulare, instalatiile de frana, boghiuri, sasiuri) ce au necesitat reparatii complexe;
- cele doud vagoane rasturnate (situate al 21-lea si al 22-lea iIn compunerea trenului) nu au putut fi
reparate deoarece ambele aveau si recipientul deformat.
= infrastructura
- inurma producerii acestui accident feroviar, suprastructura caii a fost afectata pe o distantad de circa
1141 m, inclusiv schimbatoarele de cale nr.1 si 3, diagonaa 1-3, linia II directa din capatul X pe o
lungime de aproximativ 200 m si linia 1 abatutd pe o lungime de aproximativ 50 m prin lovirea si
distrugerea traverselor si a materialului metalic marunt, ruperea si deformarea sinelor de catre
vagoanele deraiate.
* instalatii feroviare
- in urma deraierii si rasturnarii vagoanelor a fost avariate urmatoarele instalatii feroviare din Hm
lgiroasa:
instalatia de autostop 1000/200Hz si 500Hz aferentd semnalului de intrare X;
instalatia de autostop 1000/200Hz aferentd semnalului de iesire Y1;
semnalul de iesire Y1,
semnalul de iesire YII;
semnalul de manevra M1;
bobinele de joanta 1S1 si 2C;
deteriorat catargul semnalului de iesire X1.

AN NN N NN

* mediu
- in urma producerii accidentului feroviar o cantitate importantd din marfa transportata (benzinad) s-a
scurs pe terasamentul caii ferate.

Valoarea estimativa totala a pagubelor, conform documentelor puse la dispozitie de catre entitatile
implicate pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 889.987,44 |ei cu TVA.
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In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol doar
la clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorii pagubelor este a partilor implicate,
pentru orice diferente ulterioare AGIFER nu poate fi atrasd in nici o actiune legatd de recuperarea
prejudiciului.

Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisi circulatia intre statia CFR Tamna si Hm Igiroasa.

La data de 08.11.2024, ora 16:11, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a caii ferate, a fost redeschisa
circulatia pe linia IT din Hm Igirosa pentru trenurile de calatori si marfa cu viteza restrictionata la 10 km/h
intre km 329+400 si km 329+600, restrictie ce a fost ameliorata la 30 km/h, la data de 31.12.2024, ora
09:47.

La data de 22.01.2025, ora 13:30, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a caii ferate, a fost redeschisa
circulatia si pe linial din Hm Igiroasa, pentru trenurile de calatori si marfd, cu viteza restrictionata la 10
km/h intre km 329+490 si km 330+355.

In urma inchiderii circulatiei a fost necesari transbordarea calatorilor cu mijloace auto, dupd cum urmeaza:

- calatorii din trenul nr.73005 pe distanta Drobeta Turnu Severin — Craiova;

- calatorii din trenurile nr.11501 005, nr.11500 005, nr.9501 006 si nr.9502 006 pe distanta Prunisor -
Ciochiuta.

De asemenea, in urma producerii acestui accident feroviar au fost anulate un numar de 55 trenuri de calatori,
au Intarziat un numar de 66 de trenuri de calatori cu un total de 2516 minute, iar un tren de calatori a fost
indrumat pe rutd ocolitoare.

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

Al - CNCF este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviard publica. Al este de asemenea si administrator al instalatiilor fixe de tractiune
electrica.

In conformitate cu prevederile legale in vigoare Al asigurd si repartizarea capacitatilor infrastructurii
feroviare si alocarea traselor pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si a contractului de
acces la aceasta.

La momentul producerii incidentului feroviar, Al in calitate de administrator al infrastructurii feroviare,
avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a Ordonantei de urgenta a Guvernului
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 pentru
eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Sigurantd cu nr. de identificare AS21003 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor stabilite
prin legislatia nationalda si acceptarea  Sistemului de Management al Siguranter al
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze
si sd exploateze o infrastructurd feroviard acordata la data de 28.12.2021, cu termen de valabilitate pana la
data de 27.12.2026.

Al este organizat pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de baza.
Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova.

Liniape care s-a produs accidentul feroviar este administrata de catre Sectia de intretinere linii L4 Drobeta
Turnu Severin prin Districtul de intretinere a liniilor 4 Balota

Functia implicatd in accidentul feroviar din partea acestui agent economic este impiegatul de miscare care
era de serviciu in statia CFR Tamna si Hm Igiroasa |a data producerii accidentul ui.

OTF - SNTFM in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.
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OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, la momentul producerii
accidentului detinand licenta de transport feroviar si certificat unic de siguranta, emise in conformitate cu
legislatia europeana si nationala aplicabila.

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

Functiile implicate n accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:

= mecanicul de locomotiva de serviciu la data 05.11.2024 si care a condus trenul de marfa nr.66078 004
intre statia CFR Craiova si Hm Igiroasa;

= mecanicul ajutor de serviciu la data 05.11.2024 si care a deservit trenul de marfa nr.66078 004 intre
statia CFR Craiova si Hm Igiroasa,

= revizorii tehnici de vagoane de serviciu la data 04.11.2024 care au efectuat revizia tehnica si proba
completa a franelor la trenul de marfa nr.66078 004 in statia CFR Brazi;

= revizorul tehnic de vagoane de serviciu la data 05.11.2024 care a efectuat revizia tehnica in tranzit a
intregului tren de marfa nr.66078 004 si revizia tehnica la sosire la vagonul ce a fost detasat din acest
tren in statia CFR Craiova.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66078 004.

Trenul afost compus din:

= 27 vagoane incarcate, 108 osii;

* masa neta 1326 tone, masa bruta 1942 tone brute, lungimeatrenului 376 m;
* masa franatd dupa livret, automat 1008 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 330 tone;

* masa franatd de fapt, automat 1248 tone;

* masa franata de fapt, de mana 521 tone.

Date constatate cu privirelalocomotiva:

Locomotiva de remorcare a trenului este de tip electrica, cu puterea de 6600 KW, avand numarul de
inmatriculare 9153 0474 048-2, denumita in continuare ED 048 si este in proprietatea OTF. ERI pentru

aceastd locomotiva este, de asemenea, OTF. Locomotiva era, la data producerii accidentului, Tnscrisd in
REV.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel sunt:

= tipul - LE 6600 KW,

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

= formulaosiilor -Co’ - Co’;

= Qgreutate - 126 tone,

= ecartament - 1435 mm;

= viteza maxima constructiva - 120km/h;

* motoarele electrice de tractiune sunt de curent continuu, fiecare cu capacitate nominala de 1100 KW.
Locomoativa provine din locomotiva EA 610 cea fost fabricata in anul 1982 de catre Electroputere Craiova.

Locomotiva a efectuat lucriri de reparatii capitale cu modernizare in anul 2013 la Societatea Intretinere si
Reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA - Sectia IRLU Pascani, lucrari dupa care a fost inmatriculata
sub numarul actual (9153 0474 048-2) si a efectuat ultima reparatie de tip RR (reparatie cu ridicare) la data
de 19.03.2023, la Societatea Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA - Sectia IRLU
Pascani, parcurgand de atunci 45.500 km si pana la data accidentului.

Locomotiva ED 048 a efectuat ultima revizie planificata de tip R1+RST (restabilire stare de curatenie) +
Pl (pregitiri de iarna) + RIR (reparatie intre revizii) in perioada 21-24.10.2024 |a Societatea Intretinere si
Reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA - Sectia IRLU D¢, parcurgand de atunci si pana la data
accidentului 1168 km.

-15-



Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva ED 048 s-au constatat urmatoarele:

locomotiva a fost condusa din postul I de conducere;

instalatia de frana automata, directd si de mana erau in stare corespunzatoare;
presiunea aerului in conducta generala era ,,0”;

instalatia de producere a aerului comprimat in stare corespunzatoare;
instalatia INDUSI era sigilata si in functie;

dispozitivul de siguranta si vigilenta DSV era sigilat si in functie;

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

instalatia de radiotelefon functiona corespunzator.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Imediat dupa producerea accidentului, la locomotiva ED 048, s-a procedat la descarcarea datelor stocate in
unitatea de memorie a instalatiei de vitezometru. In conformitate cu raportul de interpretare a inregistrarii
IVMS, transmis de catre OTF, din aceste inregistrari s-au constatat urmatoarele:

trenul a plecat remorcat cu locomotiva ED 048 din statia CFR Craiova la ora 14:13°14”, circulatia pe
sectie desfasurandu-se cu respectarea limitelor de viteza inscrise in Livret si BAR;

dupa plecarea din statia CFR Craiova a fost efectuata proba de eficacitate, iar apoi trenul a circulat cu
viteze cuprinse intre 2 si 61 km/h pe o distanta de 6715 metri si intr-un interval de timp de 13°317;

de lavitezade 61 km/h a circulat, in continuare, cu viteze cuprinse intre 46 si 62 km/h pe o distanta de
50481 metri, intr-un interval de timp de 54°32”;

de laviteza de 56 km/h trenul acirculat in continuare cu viteze cuprinse intre 43 si 0 km/h pe o distanta
de 11280 metri, intr-un interval de timp de 19°49”, oprind la ora 15:41°09” in Hm Ciochiuta;

la ora 17:13°43” trenul a plecat din Hm Ciochiuta, viteza crescand de 2 la 42 km/h, pe o distanta de 1180
metri, intr-un interval detimp de 04'14”;

de la ora 17:17°57” viteza a coborat de la 42 la23 km/h, pe o distanta de 1947 metri, intr-un interval de
timp de 4’;

de la ora 17:21°57” trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 23 si 39 km/h, pe o distanta de 2301 metri,
intr-un interval de timp de 04°50”;

delaoral7:26’47” viteza a scazut de la 39 la 26 km/h, pe o distanta de 2242 metri, intr-un interval de
timp de 04°48”;

delaora 17:31°36” viteza a crescut la 26 la 50 km/h, pe o distanta de 2419 metri, intr-un interval de
timp de 03°27”;

delaoral7:35’°03”, trenul a circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 50 si 46 km/h, pe o distanta
de 1357 metri, intr-un interval de timp de 01°42”;

delaoral7:37745, viteza a scazut rapid de la valoarea de 49 km/h, la 0 Km/h pe o distanta de 206 m,

intr-un interval de timp de 217, trenul oprindu-selaora17:37'06” in Hm Igiroasa.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa nr.66078 004 a avut in compunere 27 de vagoane de marfa seriaZ (detip cisterna, pe 4 osii,
pentru produselor petroliere), toate aflate in stare incarcata.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

legarea vagoanelor era efectuatd corespunzator pentru un tren de marfa, aparatele de legare fiind stranse
pana la atingerea talerelor aparatelor de ciocnire;
toate vagoanele din compunerea trenului sunt inzestrate cu instalatie de frand automata tip KE-GP;
toate vagoanele aveau franele automate in actiune cu exceptia a 3 vagoane cu (nr.31537957312-6,
Nnr.31537965824-0 si nr.31537957260-7), care aveau frana automata defecta si izolata, fiind mentionate
in formularele ,,Nota de frane” si ,,Aratarea vagoanelor”;
in compunerea trenului nu s-au constatat vagoane cu frand de mana defecta, cu exceptia vagonului
nr.31537957437-1, acesta fiind mentionat in formularele ,,Nota de frane” si ,,Aratarea vagoanelor”;
schimbatoarele de regim gol — incarcat (G-I) au fost gasite in pozitie corespunzatoare starii vagoanel or
(pe pozitia ,,incarcat”, cu exceptia vagonului nr.31537855997-7, la care schimbatorul de regim G-Il era
pe pozitia G - gol);
schimbatoarele de regim marfa - persoane (M-P), s-au gasit 1n pozitie corespunzatoare tipului de tren
(pe pozitia ,,marfa”);
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= robinetele frontale de aer erau in pozitie corespunzatoare, pe pozitia ,,deschis” cu exceptia robinetului
frontal de aer de la urma trenului care era pe pozitia ,,inchis”;

= presiunea in conducta generala de aer a trenului era 0 bari ca urmare a intreruperii acesteia;

= sabotii de frana erau completi si in stare corespunzatoare cu exceptia sabotilor de frana de la vagonul
deraiat nr.31537855997-7 care, larotile nr.2 si 4, erau rupti in bucati (ruptura noua 100%);

= procentul de masa franata atat lafrana automata, cat si la cea de mana era asigurat.

Constatari efectuate la vagoanele deraiate

Toate cele 7 vagoane deraiate erau vagoane cisternd, seria constructiva Zas destinate transportului
produselor petroliere si apartin OTF. ERI pentru aceste vagoane este, de asemenea, OTF. Toate aceste
vagoane erau, la data producerii accidentului, inscrise In REV.

Caracteristici tehnice ale acestor vagoane:

= serievagon: - Zeas,

= tipul boghiurilor: - 'Y 25¢s;

= ampatamentul boghiului: -1,80 m;

= tipul franei automate: - KE GP;

= tipul regulatorului automat de timonerie - DRV 2AT-500.

» constatari efectuate la locul accidentului dupd producerea acestuia

locomotiva de remorcare si primele 20 de vagoane erau oprite, partea din urma a vagonului 20 fiind
lakm 329+640;

al 19-lea vagon din compunerea trenului (nr.81537855941-4), RP efectuat la data 22.04.2021, la
agentul economic identificat prin acronimul SPC cu valabilitate de 6 ani, RIF si RRu efectuate in luna
6 anul 2024 la agentul economic identificat prin acronimul SPC. Vagonul era deraiat de cel de d
doilea boghiu in sensul de mers (rotile 5-8), avand roata nr.6 in exteriorul cii, pe partea stanga, rotile
nr.5 si 8 intre firele caii si roata nr.7 in exteriorul caii pe partea dreaptd sens de mers al trenului.
Tampoanele de la urma acestui vagon nu erau incalecate cu cele din partea din fatd a urmatorului
vagon (vagon aflat in pozitia nr.20 in compunerea trenului);

al 20-lea vagon din compunerea trenului (nr.31537855997-7), RP efectuat la data 16.09.2022, la
agentul economic identificat prin acronimul SPC cu valabilitate de 6 ani. Vagonul era deraiat de
ambele boghiuri si inclinat spre parte dreapti, la circa 30°% cu rotile din partea stangd (2 si 4) ale
primului boghiu intre firele liniei II, cu cele din dreapta (1 si 3) in exteriorul linei II, iar cel de al
doilea boghiu era cu toate rotile intre linia II si linia 1;

Foto nr.2 — pozitia vagoanelor nr.19 si nr.20 dupa deraiere
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» intre vagoanele situate in pozitiile 20 si 21 in compunerea trenului era o distanta de circa 86 metri;

= a 21-lea vagon din compunerea trenului (nr.31537957260-7), RP efectuat la data 10.11.2020 la
agentul economic identificat prin acronimul SPC cu valabilitate de 6 ani si RIF si RRu efectuate in
lunaianuarie aanului 2024 la agentul economic identificat prin acronimul SRS. Vagonul eraderaiat
de ambele boghiuri si rasturnat pe partea dreapta, peste linia 1. Cele doua boghiuri ale acestuia erau
desprinse de sasiul vagonului si pozitionate in stdnga acestuia, intre lina 1 si linia II. Desprinderea
acestora s-a produs in urma ruperii pivotilor celor doud crapodine. Ambele boghiuri erau grav
avariate,

= a 22-lea vagon din compunerea trenului (nr.31537965929-7), RP efectuat la data 27.06.2024, |la
agentul economic identificat prin acronimul SPC cu valabilitate de 6 ani. Vagonul era deraiat de
ambele boghiuri si rasturnat pe partea stdnga in exteriorul liniei II. Cele doua boghiuri nu erau
desprinse de sasiul vagonului;

Foto nr.3 — pozitia vagoanelor pozitionate al 21-lea,22-1ea si 23-lea, dupad deraiere

= a 23-lea vagon din compunerea trenului (nr.31537965475-1), RP efectuat la data 08.08.2024 la
agentul economic identificat prin acronimul SPC cu valabilitate de 6 ani. Vagonul era deraiat de
ambele boghiuri si inclinat spre partea dreapti la circa 15° cu rotile din partea stingi (2 si 4) ale
primului boghiu intre firele liniei II, cu cele din dreapta (1 si 3) in exteriorul linei II, iar cel de al
doilea boghiu era cu toate rotile Intre linia II si linia 1;

= a 24-lea vagon din compunerea trenului (nr.31537957279-7), RP efectuat la data 14.07.2023 la
agentul economic identificat prin acronimul SPC cu valabilitate de 6 ani. Vagonul era deraiat de
ambele boghiuri si inclinat spre partea dreapti la circa 15° cu rotile din partea stingi (2, 4, 6 si 8)
intre firele liniei I, cu cele din dreapta (1, 3, 5 si 7) in exteriorul (dreapta) linei II;
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Foto nr.4 — pozitia vagonului al 24-lea, dupa deraiere

= a 25-lea vagon din compunerea trenului (nr.31537965890-1), RP efectuat la data 04.11.2020 la
agentul economic identificat prin acronimul SRS cu valabilitate de 6 ani si RIF si RRu efectuate in
luna 11 anul 2023 la agentul economic identificat prin acronimul SPL. Vagonul era deraiat de roata
din stanga (nr.7) a primei osii In sensul de mers.

> constatari efectuate in statia CFR Balota, la primele 2 vagoane deraiate

Ladatade 27.11.2024, in statia CFR Balota au fost efectuate constatari si masuratori la vagoanele aflate
al 19-lea si al 20-lea in compunerea trenului implicat in accident (nr.81537855941-4 si 31537855997-7)

constatandu-se urmatoarele:
= lavagonul nr.81537855941-4:

nu au fost identificate urme specifice de incdlecare laterala/verticala pe aparatele de ciocnire
(tampoane);

au fost madsurate dimensiunile caracteristice ale rotilor de la boghiul deraiat (rotile 5+8) si anume,
grosimea buzei, indltimea buzei, cota gr,, latimea partii care tine loc de bandaj si diametrul rotii
constatandu-se cd acestea se Incadrau in limitele admise in exploatare;

au fost masurate distanta intre fetele interioare si cea intre fetele exterioare la rotilor de la boghiul
deraiat constatdndu-se ca, 1n cazul osiei cu rotile 5-6 (prima osie in sensul de mers al trenului),
distanta intre fetele exterioare ale rotilor depasea limitele admise in exploatare;

jocul Tnsumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiurilor se incadra in limitele
admise in exploatare n cazul ambelor boghiuri;

la boghiul deraiat crapodinele inferioara si superioara erau in stare bund; placd uzura era rupta si
deteriorata la partea superioara ca urmare a deraierii iar garnitura de cauciuc era in stare buna;
toate rotile boghiului deraiat (rotile 5+8) prezentau, pe suprafata de rulare urme puternice (lovituri
si stirbituri) de mers in stare deraiata;

roata nr.6 era deplasata axial pe butucul axei osiei circa 6 mm, fard urme de deplasare veche sau
rotire pe butuc.

= |avagonul nr.31537855997-7:

nu au fost identificate urme specifice de incdlecare laterala/verticala pe aparatele de ciocnire
(tampoane);

au fost masurate dimensiunile caracteristice ale rotilor de la ambele boghiuri si anume, grosimea
buzei, indltimea buzei, cota gr, latimea partii care tine loc de bandaj si diametrul rotii constatandu-
se ca acestea se incadrau in limitele admise 1n exploatare;

au fost masurate distanta intre fetele interioare si cea intre fetele exterioare la rotilor vagonului
constatandu-se cd, in cazul osiei cu rotile 1-2 (prima osie in sensul de mers al trenului) ambele
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cote nu se Incadrau in limitele admise in exploatare, deoarece osia era puternic deformata ca efect
al rularii in stare deraiata;

- jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiurilor nu se incadra in limitele
admise 1n exploatare (intre 6 mm si 24 mm) in cazul ambelor boghiuri, la primul boghiu in sensul
de mers (cu rotile 1+4) era 30 mm, iar la cel de al doilea boghiu in sensul de mers (cu rotile 5+8)
era42 mm;

- la primul boghiu in sensul de mers (cu rotile 1+4) crapodinele inferioara si superioara erau in stare
buni; placa uzura avea uzura pronuntata iar garnitura de cauciuc era 1n stare buna;

- la doilea boghiu in sensul de mers (cu rotile 5+8) crapodinele inferioara si superioard erau in stare
buni; placa uzura spartd ca urmare a deraierii $i uzura normald iar garnitura de cauciuc era in stare
buni;

- deformatii puternice in zona rozetelor conducatoare de la ambele aparate de tractiune;

- aparatele de ciocnire (tampoanele) aferente rotilor nr.1 si 2 erau deformate in plan vertical (lasate
cu talerul spre sind);

- deformatii locale pe lonjeroane laterale ale ambelor boghiuri in zona pietrelor de frecare produse
de lovirea de pietrele de frecare superioare in urma deraierii;

- urme de mers deraiat (lovituri si stirbituri) pe rotile nr.3+8;

- urme foarte puternice de mers deraiat (lovituri si stirbituri) pe rotile nr.1 si 2;

- pe flancul activ al buzei rotii nr.3 erau urme de material refulat (muchie ascutitd) pe intreaga
circumferinta a rotii, urme ce nu erau produse ca urmare a mersului in stare deraiata.

Avand in vedere cele constatate la vagoanele deraiate si ludnd in considerare: pozitia acestor vagoane 1n
compunerea trenului implicat in accidentul feroviar, pozitia in care acestea au fost gasite dupa producerea
deraierii, urmele de lovituri pe suprafetele de rulare ale rotilor de vagon, precum si constatérile facute la
acestea, comisia de investigare a concluzionat ca, primul vehicul care a deraiat n acest accident este cel de
al 20-lea vagon din compunerea trenului (vagonul cu nr.31537855997-7), deraierea celorlalte 6 vagoane
(unul situat in compunerea trenului in fata acestuia iar celelalte 5 dupa acesta) fiind un efect al deraierii
acestui vagon.

> constatari efectuate in atelierul specializat

Ladatade 29.01.2025, lasediul Zonei de Reparatii Rosiori apartinand OTF afost verificat vagonul aflat
al 20-lea in compunerea trenului implicat in accident (nr.31537855997-7), constatandu-se urmatoarele:
» |amasurarea pe stand a cadrului de boghiu a primului boghiu in sensul de mers al trenului — rotile

1+4):

- cadrul de boghiu avea numarul de fabricatie 5734 si anul de constructie 1979;

- o serie de cote masurate depaseau tolerantele admise la iesirea din RP, dupd cum urmeaza:

» cota ,,a” (distanta transversald dintre axa longitudinald a cadrului boghiului si placile de uzura
dispuse pe corpurile de reazem, spre interiorul cadrului);

» cota ,,b” (distanta longitudinald dintre placile mari de uzura de pe corpul de reazem si axa
transversald a cadrului boghiului);

» cota ,,B1-B2” (deferenta dintre distantele ,,B” - distantele longitudinale dintre placile mari de
uzurd dispuse pe aceeasi parte a cadrului boghiului masurate pe o parte si pe alta a cadrului de
boghiu);

» cota i=D1-D> (diferenta diagonalelor cadrului de boghiu - intre dreptele de intersectie dintre
planele placutelor mari de uzura si planele placutelor interioare cadrului, fixate pe corpurile de
reazem);

» cota ,,v” (deschiderealocasului din corpul de reazem pentru cutia de osie);

» cota ,,w” (deschiderea degajarii boltului pentru montarea eclisal Y);

» cota ,,h” (distanta dintre axa boltului pentru eclisa Y si placuta mare de uzura);

» cota ,,St” (abaterea centrului crapodinei fata de axa transversala a boghiului);

cea mai mare abatere fiind cea a cotei 1 (diferenta diagonalelor cadrului de boghiu), care aavut o

valoare de 18 mm fata de valoarea de 4 mm admisa la iesirea din RP.
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Foto nr.5 - cadrul de boghiu aferent boghiului cu rotile 1+4 ﬁxt pe standul de masurare

la acelasi vagon a fost masurate si urmatoarele cote:

- grosimea pietrelor de frecare inferioare de pe boghiul masurat, valorile constatate fiind urméatoarele:
» piatra de frecare aferenta rotilor 1-3 - 15,80 mm;
» piatra de frecare aferenta rotilor 2-4 - 16,63 mm;

- uzura pietrelor de frecare superioare aferente boghiul masurat, masurata in axul vertical median, valorile

constatate fiind urmatoarele:

» piatra de frecare aferenta rotilor 1-3 - 5mm;

> piatra de frecare aferenta rotilor 2-4 - 0 mm.
au fost verificate pe stand distribuitoarele de aer (cu seriille 4739 si 122903) de la
vagoanele nr.31537855997-7 si 31537957260-7 (aflate a 20-lea si al 21-lea in compunerea trenului),
fiind ridicata diagrama de functionare a acestora. Din analiza acestor diagrame se poate concluziona ca
acestea functionau corespunzator.

La data de 05.02.2025, la sediul Zonei de Reparatii Rosiori apartindand OTF a fost verificat si sasiul de
vagonul de marfa nr.31537855997-7, constatandu-se ca valorile cotelor masurate se incadrau in tolerantele
admise la iesirea din RP.

> constatari referitoare la vagonul nr.31537855997-7 rezultate din documente transmise de OTF

Urmare a solicitarii formulate de catre AGIFER, OTF care este si ERI pentru vagoanele implicate in
accident a comunicat urmatoarele:

de la data ultimei reparatii planificate tip RP (16.09.2022) si pana la data producerii accidentului feroviar,
la acest vagon nu a fost inlocuit niciunul dintre boghiuri;

cadrul de boghiu cu nr.5734 este cel cu care vagonul nr.31537855997-7 a iesit din RP la data de
16.09.2022;

de la data ultimei reparatii planificate tip RP (16.09.2022) si pana la data producerii accidentului feroviar,
acest vagon nu a fost implicat in alte accidente/incidente feroviare care ar fi putut conduce la deformarea
cadrului de boghiu aferent rotilor 1+4.

3.a.5. Infrastructura feroviard

Linii
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Zona producerii accidentului se afld pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Strehaia —
Drobeta Turnu Severin, linia 100, simpla, electrificata, apartindnd, din punct de vedere al mentenantei cii,
Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, Districtul L nr.4 Balota.

Accidentul feroviar s-a produs pe linia curentd 100, intre statia CFR Tamna si Hm Igiroasa, la km
328+511,50, in circulatia trenului de marfa nr.66078 004 compus din 27 de vagoane incarcate cu benzina
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea a 7 vagoane din
compunerea acestuia, din care 2 rasturnate.

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este curba cu deviatie stinga, in
sensul de mers al trenului si al cresterii kilometrajului, de la km 328+331 + 328+758.

Curba pe care s-a produs deraierea este compusa dintr-un arc de cerc cu raza constantd R=989 m,
supraindltare h = 85 mm, supralargire s = 0 mm, sageata {=50 mm, care se racordeaza cu aliniamentele
adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare ale céror lungimi sunt: Lr1= 130 m si Lr2= 130 m.

Punctele caracteristice ale curbei cu deviatie stinga sunt amplasate la urmatoarele pozitii kilometrice: AR
— km 328+331, RC — km 328+461, CR — km 328+628, RA — km 328+758. Deraerea s-a produs la km
328+511,50, in cuprinsul curbei circulare (figuranr.5).

At ki 328511 A

Circudagie in stare desninth

_ Sansul de mers al el or 5607 004

Figuranr.3: Schita cu locul deraierii
Suprastructura caii ferate pe zona unde s-a produs accidentul feroviar

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuita din sina tip 65, CFJ, traverse din
beton precomprimat tip T26 si traverse normale de lemn, prindere indirecta tip K.

Profilul transversal al caii este mixt, rambleu cu indltimea de aproximativ h = 2,50 m in partea dreapta si
debleu in partea stanga cu inaltimea de aproximativ h = 0,50 m.

Declivitatea, in zona producerii accidentului, este de 4,6 %o, rampa in sensul de mers al trenului.
Viteza maxima de circulatie este 70 km/h pentru trenurile de calatori si marfa.
Date constatate la liniela locul accidentului

Prima urma de escaladare a fost identificata la km 328+511,50, pe firul exterior a curbei circulare (firul
drept in sensul de mers si al cresterii kilometrajului), loc care s-a marcat pe teren ca punctul ,,0” (foto nr.6).
De la punctul ,,0” s-a constatat o urma de rulare a buzei bandajului a unei roti pe suprafata superioarad a
ciupercii sinei pe o distanta de 13,25 m, loc marcat pe teren ca punctul ,,A” (foto nr.7).
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Firul exterior al curbel |
|

I

Foto nr.6 -Punctul ,,0” Foto nr.7 -Punctul ,,A”

La aproximativ 1,00 m de punctul ,,A” s-a observat prima urma de lovire a buloanelor verticale (partea
exterioara a firului drept), loc marcat pe teren ca punctul ,B”, iar pe firul stang, in aceeasi sectiune
transversala s-a constatat o urma de cadere la interior a rotii din partea stanga in sensul de mers, urma
marcata pe teren ca punctul ,,C”.
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Foto nr.8 -Punctul ,,B” Foto nr.9 -Punctul ,,C”

Pe distanta cuprinsa intre km 328+511,50 si varful schimbatorului de cale nr.1 (aproximativ 930 m) au fost
constatate urme de deraiere ale unei singure osii (roata din partea dreaptd in exteriorul cdii si roata
corespondenta intre firele caii).

Trenul a circulat in stare deraiatd o distanta de aproximativ 1141 m, dupa care s-a oprit ca urmare a
intreruperii conductei generale de aer si frandrii automate.

Au fost afectate de deraiere urmatoarele: schimbatorul de cale nr.1, diagonala 1-3, schimbatorul de cale nr.
3, linia II directd din capatul X pe o lungime de aproximativ 200 m si linia 1 abdtutd pe o lungime de
aproximativ 50 m.
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Foto nr.11 — Schimbatorul de cale nr.3 dupa deraiere
Instalatii feroviare
Hm Igiroasa este dotata cu instalatie de centralizare electrodinamica (CED) tip CR2 vertical.

Circulatia trenurilor intre statia CFR Tamna si Hm Igiroasa se efectueaza in baza indicatiilor semnalelor
luminoase ale instalatiei BLA.

Comunicarea intre personalul de locomotiva si IDM se desfasoara prin intermediul statiei de radio emisie-
receptie.
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Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pe teren au fost marcate pe firul exterior al curbei de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 50
de puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” 1a ,,50”.

In sensul de mers al trenului s-au marcat 29 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate
dela,,0” 1a,,-29”.

in toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuratori, In regim static, la ecartament si nivel cu
tiparul de masurat calea (tipar de masurat calea tip Geismar cu nr.1908 — 38489/2019 (avand verificarea
metrologica valabila).

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

In diagrama ecartamentului s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m,
iar pe ordonata 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 pichetatd la mijlocul corzii de 20 m, din 10 m in 10 m, Intre
punctele ,,50” +,,0”.

Valorile sagetilor sunt prezentate in figuranr.6.

S-au masurat, de asemenea, uzurile verticale si laterale ale sinei de pe firul exterior al curbei, cu sublerul
de masurat uzura sinelor in punctele ,,50” +,,0”.

L)

Valorile uzurilor verticale si laterale ale sinei sunt prezentate sub forma de diagrame — figurile nr.7 si nr.8.
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Figura nr.4: Diagrama ecartamentului

-25-




1
N
"
| |
o
a
|
k|
4
a
a
i
! ]
[]
I!q.-l-lﬂ Hdad 04 FEFITHUEIIRSATROSALNHEFENHIAUB A ES] "Tdlalijldddddf T dddAE-BHL I THAIA LTI 2 HIAE
=
— ol (] — okl | — TR — e -]
Figura nr.5: Diagrama nivelului transversal al caii
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Figura nr.6: Diagrama sagetilor
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Figura nr.7: Diagrama uzurilor verticale
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Figuranr.8: Diagrama uzurilor laterale

Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maximad de circulatie este mai micd de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nomina de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm. Astfel, pentru curba circulara
cu R =989 m de la km 328+461 la km 328+628 (fara supralargire), ecartamentul maxim este de 1445 mm
si ecartamentul minim este de 1432 mm.

Valorile masurdtorilor la ecartament, pe directia de mers al trenului, in cuprinsul curbei circulare, intre
punctele de reper ,,35+,,-29” se incadrau in tolerantele admise in exploatare, pe zona intre punctele de
reper ,,42”+,36”, situatd la o distantd cuprinsa intre 18 si 21 m fatd de punctul ,,0”, au fost depasite
tolerantele admise 1n exploatare (cu pana la +4 mm, valoare corespunzatoare punctului de reper ,,36”).

Referitor la nivelul transversal al cdii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cat si in curba, sunt
de £5 mm la liniile cu Vmax mai mare de 50 km/h, cu conditia ca variatia nivelului in limita acestor
tolerante sa se faca uniform pe distantd de cel putin 1200 ori valoarea abaterii.
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Astfel, pentru curba de la km 328+331 la km 328+758, cu suprainaltarea de 85 mm pe zona circulara a
curbei (de la km 328+461 la km 328+628), nivelul transversal maxim prescris este de 90 mm si nivelul
transversal minim prescris este de 80 mm.

Au fost depasite tolerantele prescrise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,507+,38”
(valorile masurate fiind cu pana la 12 mm mai mari decét limita maxima prescrisa, depasirea maxima fiind
inregistratd in punctele ,,50” si ,,49”) si intre punctele de reper ,,30” + ,,-3” (valorile masurate fiind cu pana
la22 mm mai mari decat limita maxima prescrisa, depasirea maxima fiind inregistrata in punctele ,,19” si
,»187).

Torsionarea caii este un defect local si reprezintd diferenta de nivel transversal intre cele doua fire ale caii
masurate in doud puncte consecutive raportat la baza longitudinald de masurare a torsiondrii cdii (2,5 m).
Pentru viteze de circulatie cuprinse intre 50 <V < 80 km/h, valoarea maxima a torsionarii cdii este de 9,00
mm, cu inclinarea rampei defectului de 1:275, prevazuta la art.7.A., pct.4 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

In conformitate cu Instructiunea de lucru privind exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-
12-01, Cod: PO 0-7.2-02, valorile constatate privind torsiunea cdii pe portiunea Cu suprainaltare prescrisa
constanta pe zona neafectatda de deraiere, inainte de punctul ,,0” (in sensul invers de mers al trenului) sunt
urmatoarele:

- intre punctele de reper ,,5” + ,,0”: valoarea torsionarii = 7 mm — corespunde unui defect tip V2
(valori cuprinse intre 5 +~ 10 mm), se incadreaza in prevederile prevazute la art.7.A., pct.4 din
Instructia de norme i tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989 ;

- intre punctele de reper ,,27” + ,,5”: valorile torsiondrii se incadreaza in prevederile prevazute la
art.7.A., pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia $i intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, valoarea maxima a torsionarii pe aceasta zona fiind intre punctele
dereper ,,27” +,,22” = 9 mm — corespunde unui defect tip V2 (valori cuprinse intre 6 + 10 mm);

- intre punctele de reper ,,29” +,,25” 5i,,28” +, 24”: valoarea torsiondrii = 12 mm — corespunde unui
defect tip V3 (valori cuprinse intre 11 + 15 mm);

- intre punctele de reper ,,29” +,,25” si ,,28” +,,24”: valoarea torsionarii = 12 mm — corespunde unui
defect tip V3 (valori cuprinse intre 11 + 15 mm);

- intre punctele de reper ,,32” +,27” si,,31” +,,26”: valoarea torsionarii = 15 mm — corespunde unui
defect tip V3 (valori cuprinse intre 11 + 15 mm).

Conform Instructiunii de lucru privind exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-12-01, Cod:
PO 0-7.2-02 si reglementarilor specifice in vigoare reducerea vitezei de circulatie se efectueaza in functie
de gradul defectelor de geometrie a cdii §i este prezentata in tabelul de mai jos:

TIPUL SI GRADUL DEFECTULUI VITEZA MAXIMA DE
COTURI LARGIRI TORSIUNI CIRCULATIE ADMISA
C4 L4 V4 R4 100
C5 L5 V5 R5 80
C6 L6 V6 R6 30 sau mai mica

In urma interpretarii valorilor rezultate in urma masurétorilor la nivelul transversal, comisia de investigare
considera ca valorile constatate privind torsiunea ciii pe portiunea cu suprainiltare prescrisa
constanta pe zona premergatoare punctului ,,0” corespund pentru viteza de circulatie de 70 km/h.

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 cuprinsd intre 51-80 km/h, este de +£16 mm si dintre sagetile maxime si
minime este de + 25 mm asa cum este prevazut laart. 7, pct.B.1 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.
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Astfel, diferenta dintre valorile masurate ale sdgetilor vecine si diferenta dintre valorile masurate ale
sagetilor maxime si minime, pe zona circulara a curbei, nu depésesc tolerantele admise.

Referitor la uzura sinelor

Uzurile verticale “Uy” si uzurile laterale “UL” ale sinelor se incadreaza in limitele admise de Instructia_de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

Referitor la starea traverselor

Pe teren au fost marcate traversele incepand cu ,,To”de la punctul ,,0”, de la ,,T1”la ,,T42” in sensul invers
de mers al trenului (zona neafectatd de deraiere), si in sensul de mers al trenului de la ,T.1” la  ,, T-20”
(zona afectata de deraiere).

In urma verificirii acestor traverse s-au constatat urmatoarele:

= T_: traversa normala lemn 1n stare necorespunzatoare, prinderea verticala completa;

= T.10: traversa normala lemn in stare necorespunzatoare, prinderea verticald completa;

= T.1g: traversa beton T26, corespunzitoare, lipsa un tirfon pe firul exterior la interiorul caii, prindere
completa si activa,

= T.17: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.16: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.is: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.14: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.13: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.12: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.11: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.10: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T.g: traverse beton T26, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;

= T.g: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa,

= T.7: traverse beton T26, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;

= T.e: traverse beton T26, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;

» T.s: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa,

= T.4 traverse beton T26, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;

= T.3: traverse beton T26, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;

= T.2: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa,

= T.1: traverse beton T26, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;

= Ti: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Ta: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Ta: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Ty traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Ts: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Te: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= T7: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Tg: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= To: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Tio: traverse beton T26, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;

= Ti1: traverse beton T26, in stare corespunzdtoare, prindere completa si activa;

= Ti2: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Tia: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa,

= T4 traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Tis: traversa beton T26, corespunzitoare, pe firul sting placa metalica suport manevrata la sudura si
prinsd in traversa in 2 tirfoane, prindere completa si activa;

» Tie: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa,

= Ta7: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;

= Tig: traversd beton T26, corespunzaitoare, lipsd un bulon vertical pe firul stang (interior), prindere
completa si activa;
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= Tio: traversa beton T26, corespunzatoare, un bulon vertical inactiv pe firul exterior, restul prinderii
completa si activa,
= Too: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tou: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= T2 traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Toa: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Toq4: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tos: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Toe: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= To7: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tog: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Too: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tao: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tay: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Ta2: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Taa: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Taq4: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tss: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tsg: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Ta7: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tag: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tao: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Tyo: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= T traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa;
= Ty: traverse beton T26, in stare corespunzatoare, prindere completa si activa.

Referitor la prisma de piatra spartd

Prisma de piatra sparta era completa si necolmatata.

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor colectate de catre comisia

de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei de

remorcare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona ca lantul evenimentelor care
au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:

» |a data de 04.11.2024, in statia CFR Brazi, in intervalul orar 22:30 + 23:30, personalul de vagoane
apartinand OTF a efectuat revizia tehnica la compunere si proba completa a franelor la trenul de marfa
nr.66078 004. In cadrul verificarilor efectuate cu ocazia acestor lucrari nu a fost depistat faptul ci jocul
insumat Intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de al doilea boghiu 1n sensul de mers (cu
rotile 5+8) de la cel de @ 20-lea vagon din compunerea trenului de marfa (nr.31537855997-7) nu se
incadra 1n limitele admise;

» dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere si a probei complete a franelor la tren, la ora 23:58, trenul
de marfa (format din 28 de vagoane toate incdrcate cu benzina si locomotiva de remorcare ED 048) a
fost expediat din statia CFR Brazi cétre statia de destinatie Drobeta Turnu Severin;

= trenul a circulat pana la statia CFR Rosiori Nord unde a sosit la ora 06:55, aici avand loc schimbul de
personal de locomotiva, iar apoi trenul a fost expediat spre statia CFR Craiova la ora 08:14;

= a data de 05.11.2024, ora 12:28 trenul a sosit in statia CFR Craiova, statie in care primul vagon din
compunerea trenului a fost detasat din tren, in vederea respectarii tonajului maxim admis de sectia pe
care urma sa circule. Totodata, in aceiasi statie a fost efectuata revizia tehnica in tranzit a intregului tren
si revizia tehnicd la sosire la vagonul ce a fost detasat din tren, precum si schimbul personalului de
locomotiva. In cadrul verificarilor efectuate cu ocazia acestor lucriri, de asemenea, nu a fost depistat
faptul ca jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de al doilea boghiu in sensul
de mers (cu rotile 5+8) delacel de al 20-lea vagon din compunerea trenului de marfa (nr.31537855997-
7) nu se Incadra in limitele admise;
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= trenul a fost expediat din statia CFR Craiova, la ora 14:14, spre statia de destinatie Drobeta Turnu
Severin, remorcat cu locomotiva ED 048 avand in compunere 27 de vagoane;

= ce de a 20-lea vagon din compunerea trenului de marfa (nr.31537855997-7) prezenta un numar de
defecte, dupa cum urmeaza:

- cadrul de boghiu aferent primului boghiul, in sensul de mers al trenului (cu rotile 1+ 4), era deformat
in plan orizontal, cota i - diferenta diagonalelor cadrului de boghiu avand o valoare de 4,5 ori mai
mare decat valoarea maxima admisa la iesirea din reparatie de tip RP (4 mm);

- jocul Insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale cel de al doilea boghiu 1n sensul de mers
(cu rotile 5+8) nu se incadra in limitele admise, acesta depasind cu 18 mm valoarea maxima admisa
in exploatare (24 mm);

» in aceste conditii, dupa trecerea trenului prin statia CFR Tamna (ora 17:28), in jurul orei 17:37, in
apropiere de intrarea Tn Hm Igiroasa, fortele de conducere cu care rotile aferente primului boghiu in
sensul demersal trenului (cu rotile 1+ 4) delacel dea 20-lea vagon din compunerea trenului de marfa
(nr.31537855997-7) actionau asupra sinei din exteriorul curbei cuprinsa intre km 328+331 + 328+758
au crescut foarte mult. Totodata, sarcinile verticale care actionau asupra rotile ce rulau pe firul exterior
al acestei curbe (situate pe partea dreapta in sensul de mers al trenului) au scazut puternic;

= aceste doud lucruri au facut ca, la km 328+511,5, pe zona curbei cu deviatie stanga, roata conducatoare
(situata pe exteriorul curbei - roata nr.1) de la osia atacanta a primului boghiu in sensul de mers de la
vagonul nr.31537855997-7 sa escaladeze sina din exteriorul curbei si, apoi, sa cada in exteriorul caii,
concomitent cu caderea intre sine a rotii corespondente de la aceasta osie (roata de pe partea stangd);

* in continuare vagonul nr.31537855997-7 a circulat, pe distanta cuprinsa intre km 328+511,50 si varful
schimbatorului de cale nr.1 din Hm Igiroasa (aproximativ 930 m), cu prima osie in sensul de mers
deraiata;

= urmare a circulatiei cu aceastd osie in stare deraiata a facut ca la trecerea peste zona schimbatorului de
cale nr.1 acesta sa fie puternic avariat si sa, ca atare, sa fie antrenate in deraiere si celelalte 6 vagoane
implicate;

= socurile produse de circulatia in stare deraiata a celor 7 vagoane a facut ca cupla de legare dintre cel de
la20-leavagon si cel de dupa acesta (cel de al 21-lea) sa sara din carligul de tractiune iar semiacuplarile
flexibile de aer dintre aceste vagoane sa se decupleze;

= acest lucru a dus la golirea conductei generale de aer a trenului si, implicit, la oprirea trenului;

= trenul a circulat in stare deraiata o distanta totald de aproximativ 1141 m.

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

Dupa oprireatrenului mecanicul de locomotiva a asigurat locomotiva cu frana de mana si apoi a solicitat
mecanicului ajutor sa se deplaseze peteren pentru a constata ce s-a intamplat, acesta comunicand, telefonic,
ca trenul s-a rupt si cd unele vagoane sunt deraiate si altele rasturnate.

Dupa intoarcerea la locomotiva a mecanicului ajutor, mecanicul de locomotiva s-a deplasat si el de-alungul
trenului constatand 4 vagoane deraiate si 2 rasturnate.

La intoarcere la locomotiva mecanicul a avizat, prin statia de radiotelefon, despre cele produse pe IDM din
Hm Igiroasa si, apoi, telefonic, pe operatorul de tractiune apartindnd OTF.

Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a
realizat conform circuitului informatiilor din Regulament, fiind avizat seful de statie care, la randul sau, a
avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Craiova.

Ulterior au fost avizate toate persoanele sau autoritatile precizate in Regulament, la fata locului deplasandu-
se reprezentanti ai Al, OTF, AGIFER, ASFR, Politiei Transporturi si a Pompierilor Militari.

Pentru eliberarea liniei si ridicarea vagoanelor deraiate au fost indrumate trenul de interventie specializat
din dotarea SRCF Craiova, trenul macara de 125 Tf din statia CFR Craiova si trenul macara de 125 Tf din
statia CFR Simeria Triaj (apartinand SRCF Timisoara), aceste operatii fiind finalizate la data de 08.11.2024,
ora07:50.

In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia intre statia CFR Tamna si Hm Igiroasa.
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La data de 08.11.2024, ora 16:11, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a caii ferate, a fost redeschisa
circulatia pe linia II din Hm Igirosa pentru trenurile de calatori si marfa cu viteza restrictionata la 10 km/h
intre km 329+400 si km 329+600, restrictie ce a fost amelioratd la 30 km/h, la data de 31.12.2024, ora
09:47. De asemenea, la data de 22.01.2025, ora 13:30, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a caii ferate,
a fost redeschisa circulatia si pe linia 1 din Hm Igiroasa, pentru trenurile de calatori si marfa, cu viteza
restrictionata la 10 km/h intre km 329+490 si km 330+355.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.a. Roluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

De asemenea, Al are ca sarcind si asigurarea si repartizarea capacitatilor infrastructurii feroviare si alocarea
traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si a contractului de acces
la aceasta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinul MT nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare de
control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor factori implicati
din sistemul feroviar si ale tertilor.

Intrucat, din constatirile efectuate dupi producerea accidentului asupra stirii liniei, nu au rezultat
neconformitati privind starea infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca, in producerea
acestui incident, Al nu a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul sau in gestionarea
lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport
pe cdile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor
si tractat detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport
feroviar si certificat de siguranta, emise in conformitate cu in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie s@ corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si
sa 1 se asigure reviziile si Intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERL

OTF trebuie sd identifice riscurile grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare, indiferent
daca acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau furnizori aflati sub
controlul sau, inclusiv riscurile generate de modul de remorcare atrenurilor proprii.

Intrucat, in urma verificarilor efectuate dupa producerea accidentului, lavagonul nr.31537855997-7 (a 20-
lea in compunerea trenului), au fost constatate defecte care au condus la producerea accidentului, comisia
de investigare considera ca, in producerea acestui accident, OTF a fost implicat, din punct de vedere a
sigurantei, prin rolul sdu in gestionarea starii tehnice a vagoanelor din compunerea trenurilor.

Functiile cu responsabilitdti in siguranta circulatiei, din cadrul OTF, implicate Tn mod critic in gestionarea
lucrarilor de revizie tehnica a trenurilor sunt revizorii tehnici de vagoane de serviciu in perioada 04-
05.11.2024, care au efectuat reviziile tehnice la trenul de marfa nr.66078 004 in statiile CFR Brazi si
Craiova
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4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in deraiere,
dupa producerea accidentului, prezentate in raport, se poate afirma ca defectele existente la vagonul
nr.31537855997-7 (al 20-lea din compunereatrenului) au determinat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

= cel de a 20-lea vagon din compunerea trenului de marfa (nr.31537855997-7) avea cadrul de boghiu
aferent primului boghiul in sensul de mers al trenului (cu rotile 1+ 4) deformat in plan orizontal, cotai
- diferenta diagonalelor acestui cadrul, constatata dupa deraiere, avand o valoare de 18 mm, valoare ce
este mult mai mare decat maximul admis la iesirea din reparatie de tip RP (4 mm). Chiar daca aceasta
valoare a fost influentatd de circulatia in stare deraiatd a acestui boghiu, avind in vedere faptul ca
valoarea masurata era de 4,5 ori mai mare de cat valoarea limita se poate prezuma, in mod rezonabil, ca
valoarea acestei cote depasea cu mult limita admisd, de 4 mm, inainte de producerea deraierii acestui
vagon,

= de asemenea, cadrul de boghiu aferent primului boghiul in sensul de mers al trenului (cu rotile 1+ 4) era
fabricat in anul 1979, avand o vechime de circa 46 ani;

» totodata, la acelasi vagon, jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de a doilea
boghiu in sensul de mers (cu rotile 5+8) nu se incadra in limitele admise in exploatare, acesta avand
valoarea de 42 mm, valoare ce depasea foarte mult limita maxima admisa in exploatare (24 mm). Cu
toate ca aceasta valoare a fost influentata de circulatia in stare deraiata a acestui boghiu, avand in vedere
faptul ca valoarea masurata depasea cu 18 mm valoarea limita, de asemenea, se poate prezuma, in mod
rezonabil, ca valoarea acestei cote depasea limita admisa, de 24 mm, nainte de producerea deraierii
acestui vagon;

= 1n aceste conditii, dupa trecerea trenului prin statia CFR Tamna (ora 17:28), in apropiere de intrarea in
Hm Igiroasa, in jurul orei 17:37, fortele de conducere cu care rotile aferente primului boghiu in sensul
de mers a trenului (cu rotile 1+4) de la cel de a 20-lea vagon din compunerea trenului de marfa
(nr.31537855997-7), actionau asupra sinei din exteriorul curbei cuprinsa intre km 328+331 + 328+758
au crescut foarte mult. Totodata, ca urmare a jocului mai mare dintre pietrele de frecare de pe ambele
parti ale celui de al doilea boghiu in sensul de mers (cu rotile 5+8), in aceasta curba vagonul s-a inclinat
mai mult spre partea stanga, fapt ce a facut ca sarcinile verticale care actionau asupra rotile ce rulau pe
firul exterior al acestei curbe (situate pe partea dreapta in sensul de mers al trenului) sd scada puternic;

= aceste doud lucruri au facut ca, la km 328+511,5, pe zona curbei cu deviatie stanga, roata conducatoare
(situatd pe exteriorul curbei - roata nr.1), de la osia atacanta a primului boghiu in sensul de mers de la
vagonul nr.31537855997-7 sa escaladeze sina din exteriorul curbei si, apoi, sa cada in exteriorul caii,
concomitent cu caderea intre sine a rotii corespondente de la aceastd osie (roata de pe partea stangd).

Luand in considerare starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului, prezentata la cap.3.a.4, se poate
concluziona ca, deformatia in plan orizontal existenta la cadrul aferent primului boghiul, in sensul de
mers a la trenului (cu rotile 1+4), de la vagonul nr.31537855997-7 constituie un factor critic a
producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, reprezinti o conditie care, dupa toate probabilitatile,
daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera ca
acesta este factorul cauzal a accidentului.

De asemenea, depasirea limitei maxime admise in exploatare pentru jocul insumat intre pietrele de
frecare de pe ambele parti ale celui de al doilea boghiu, in sensul de mers (cu rotile 5+8), dela vagonul
nr.31537855997-7 constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic,
reprezintd o conditie care, dupa toate probabilitdtile, daca ar fi fost eliminatd, ar fi putut Tmpiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta este factorul cauzal a accidentului.

Intrucat, cadrul de boghiu aferent primului boghiul in sensul de mers al trenului (cu rotile 1+ 4) era fabricat
in anul 1979, acesta avea, lamomentul producerii accidentului, o durata de utilizare de circa 45 ani. Durata
foarte mare de utilizare a acestui cadru de boghiu, durata in care materialul din care acest subansamblu (otel
cu continut scazut de carbon) este fabricat a suferit fenomenul de Tmbatranire (in special ca urmare a
coroziunii suferite in acest interval de timp), se poate concluziona ca durata mare de utilizare a accelerat
deformarea, in timp, in plan orizontal, a acestui cadru de boghiu.
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In concluzie, durata marede utilizar e (45 ani) a cadrului de boghiu aferent primului boghiul, in sensul
de mers al trenului (cu rotile 1+ 4), de la vagonul nr.31537855997-7 a reprezentat un factor critic al
producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de producere a
accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a
apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

I nfrastructura

Avand 1n vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea accidentului,
comisia de investigare a concluzionat ca starea tehnicd a suprastructurii cdii, pe zona producerii accidentului
feroviar, era una corespunzatoare pentru viteza de circulatie de 70 km/h, iar neconformitatile constatate se
incadrau in limitele admise in exploatare si nu au influentat producerea accidentului feroviar.

Instalatii tehnice

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

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Administratorul de infrastructura (Al)

Intrucat, in urma verificirilor efectuate nu au fost constatate neconformititi privind starea infrastructurii
feroviare de natura sa influenteze producerea accidentului, iar personalul cu sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului din cadrul Al nu a fost
implicat in producerea incidentului, comisia de investigare a considerat ca nu este necesara verificareca
aspectelor legate de caracteristicile umane si individuale in cazul acestui personal.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartinind OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor
profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinuta, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a
incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul OTF care, in perioada 04-05.11.2024, a efectuat reviziile tehnice si probele de frana la trenul de
marfa nr.66078 004 in statiile CFR Brazi si Craiova a lucrat cu respectarea reglementarilor privind durata
serviciului impuse de Codul Muncii.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini

Lucrarile din cadrul reviziei tehnice in tranzit efectuate la trenul implicat in statia CFR Craiova au fost
efectuate de un singur revizor tehnic de vagoane. Deoarece verificarea jocului insumat intre pietrele de
frecare de pe ambele parti ale boghiurilor vagoanelor presupune vizualizarea atenta si aprecierea corecta a
valorilor distantei dintre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiurilor, efectuarea acestor verificari
Cu un singur revizor tehnic a influentat determinarea corecta a valorilor acestui joc.

In concluzie, efectuarea reviziei tehnice in tranzit la trenul implicat de ciitre un singur revizor tehnic
de vagoane a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a
determinat cresterea probabilitdtii de producere a accidentului, insd eliminarea lui nu ar fi impiedicat
producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat cd acesta este un factor contributiv al
accidentului feroviar.

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

Administratorul de infrastructura
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La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivel (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul MT
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, afldndu-se 1n posesia Autorizatiei de Sigurantd cu nr. de identificare AS21003 —
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand confirmd indeplinirea cerintelor stabilite prin
legislatia nationald si acceptarea SMS al Al valabila pana la 27.12.2026.

La acea datd, SMS aplicat la nivelul Al cuprindea, in principal:

= declaratia de politica iIn domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentul delegat nr.762/2018 de stabilirea
unor metode comune de siguranta privind cerintele SMS.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de OTF, avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivel (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabild, aflandu-se in
posesia Certificatului Unic de Siguranta cu numarul european de identificare RO1020210067 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea SMS al OTF, inclusiv prevederile adoptate
de OTF in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii de siguranta pe
reteaua (retelele) relevanta (relevante), certificat ce este valabil pana la 14.06.2026.

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul OTF

cuprindea, in principal:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

= manualul sistemului de management integrat;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentul delegat nr.762/2018 de stabilirea
unor metode comune de sigurantd privind cerintele SMS.

SMS este instrumentul recunoscut pentru controlul riscurilor, iar OTF 1i revine responsabilitatea de a lua
madsuri corective imediate pentru a impiedica repetarea accidentelor.

Astfel, pentru gestionareariscurilor asociate tuturor activitatilor derulate de organizatie conducerea OTF a
dispus masuri pentru:
» identificarea pericolelor, prin:
- constituireacomisiilor de evaluareaariscurilor;
- definirea sistemelor de analizat si identificarea pericolelor;
= evaluarea riscului prin parcurgerea urmatoarelor etape:
- stabilirea categoriei tipice de probabilitate sau a frecventei de aparitie a pericolului;
- stabilireanivelului de severitate in functie de consecintele asupra persoanelor sau mediului;
= jerarhizarea riscurilor si stabilirea prioritdtilor de prevenire;
= stabilirea masurilor de prevenire;
= stabilirea de masuri de control a riscurilor identificate in activitatea OTF, pentru riscurile de interfata.

Intrucat, in urma constatarilor si verificarilor efectuate asupra stirii vagoanelor implicate in accident s-au

defectelavagonul nr.31537855997-7 (al 20-leadin compunereatrenului), comisiadeinvestigare averificat

daca acest SMS dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) identifica si analizeaza toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru
tipul, amploarea si domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie;

b) evalueaza riscurile mentionate mai sus prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor;

C) elaboreaza si pune in aplicare masuri de siguranta, identificand responsabilitatile conexe;

d) dezvolta un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de siguranta;

constatand urmatoarele:

= OTF aintocmit si difuzat procedurile:
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- cod PO 5 ,Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” - prin care OTF s-a
asigurat ca riscurile sunt intelese si gestionate Tn mod eficient;

- cod PG 3 ,Identificarea pericolului, evaluarea riscului si stabilire controale”;
- cod PO 4 ,Monitorizarea in domeniul sigurantei feroviare”;

= 1n conformitate cu prevederile procedurilor operationale cod PO 5 ,.Identificarea si evaluarea riscurilor
asociate sigurantei feroviare”, in cadrul OTF au fost analizate procesele tehnologice in cadrul
activitatilor de transport si manevra a vehiculelor feroviare desfasurate de OTF, au fost identificate si
evaluate riscurile asociate activitatilor derulate de organizatie, fiind stabilite masurile de prevenire a
acestor riscuri. Rezultatul acestor procese de evaluare a riscurilor si de stabilire a masurilor de prevenire
au fost documentate prin intocmirea de ,,Fise de evaluare a riscuri SMS’ si de ,, Fise de mdsuri de
prevenire riscuri SMS”.

Analizand fisele de evaluare a riscurilor si cele cu masurile de prevenire ale riscurilor Intocmite de catre
OTF pentru procesele tehnologice ,,Revizia tehnica la compunere a trenurilor” si ,,Revizia tehnica in
tranzit”, procese tehnologice ce au legatura cu identificarea unuia dintre defectele constatate la vagonul
care agenerat accidentul (jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului), comisia
de investigare a constatat urmatoarele:

» in,Fiseledeevaluareariscurilor SMS’ intocmite pentru aceste procese tehnologice, pentru activitatea
»efectuarea reviziei tehnice de catre un singur revizor tehnic de vagoane” s-au identificat ca pericole
,hedepistarea jocului instructional insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului”
si ,,imposibilitatea remedierii defectelor (inlocuiri aparate de ciocnire, distribuitoare de aer, aparate de
suspensie”, iar ca risc ,,accidente/incidente feroviare”;

= acestrisc afost evaluat, de catre comisa de evaluare, stabilindu-i-se categoria de frecventa ,,rara”, nivelul
de severitate ,,critic” si nivelul de risc ,,nedorit”. Mentionam ca, pentru acest nivel de risc, conform
procedurii cod PO 5 ,,Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” a fost stabilit ca
»trebuie sa fie acceptat numai cand reducerea riscului este imposibild si dacad este cazul, cu acordul
administratiei feroviare (gestionar de infrastructurd) sau autoritatii nationale de siguranta”;

» in ,,Fisele de masuri de prevenire riscuri SMS” intocmite pentru aceste procese tehnologice, pentru
activitatea mentionata mai sus, au fost stabilite ca masuri de prevenire ,,control, instruire teoretica si
practica de serviciu” si ,,prelucrare Instructiune Proprie cod |P 05.10-1 — Tratarea vagoanelor defecte
accidental”, masuri care sunt in responsabilitatea coordonatorului locului de munca.

Avand in vedere constatarile mentionate mai sus, intrucat la producerea accidentul ui investigat a contribuit
si faptul ca, in cadrul reviziilor tehnice efectuate la trenul implicat, nu a fost sesizat cd jocul Insumat intre
pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de al doilea boghiu, in sensul de mers, de la vagonul
Nnr.31537855997-7 nu se incadra in limitele admise in exploatare, iar acest lucru a fost influentat de
efectuarea reviziei tehnice in tranzit cu un singur revizor tehnic de vagoane, comisia de investigare
considera ca, in cadrul actiunilor de gestionare a riscurilor operationale, OTF nu a gestionat in mod eficace
riscul asociate pericolelor generate de efectuarea reviziei tehnice de catre un singur revizor tehnic de
vagoane.

In concluzie, gestionarea ineficaceariscului asociat pericolelor gener ate de efectuar earevizie tehnice
de catre un singur revizor tehnic de vagoane reprezinta un factor critic, de naturd contributiva, al
producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si
conexe In viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru accidentul feroviar
investigat, un factor sistemic.

4.e. Accidente anterioarecu caracter similar
Nu este cazul.

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

At railway dtation Brazi, on 04" November 2024, prior to routing, the railway undertaking wagon personnel
performed atechnical inspection of the composition and a complete brake test on freight train no.66078 004. During
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the checks carried out on this occasion, it was not detected that the total gap between the side bearers on both sides
of the second bogie, in the running direction (with wheels 5+8) of the 20" wagon in the freight train
(n0.31537855997-7) was outside the permissible limits.

On 05" November 2024, at 12:28 o’clock, the train arrived at railway station Craiova, where the first wagon in the
train was detached in order to comply with the maximum tonnage allowed by the track section on which it was to
run. At the sametime, atechnical inspectionin transit of the entiretrain was carried out, aswell asan arrival technical
inspection of the wagon that had been detached from the train. During these checks, it was also not detected that the
total gap between the side bearers on both sides of the second bogie, in the running direction (with wheels 5+8), of
wagon no.31537855997-7 was outside the permissible limits.

On the same wagon (n0.31537855997-7), the bogie frame of the first bogie, in the running direction (with wheels
1+4), was horizontally deformed. The i-dimension (the difference between the diagonals of the bogie frame) had a
value greater than the maximum value allowed after RP (overhaul).

Under these conditions, after the train passed through railway station Tamna, at about 17:37 o’clock, near the entrance
to railway station Igiroasa, the guiding forces exerted by the wheels of thefirst bogie, in the running direction (wheels
1+4), of this wagon, on the rail on the outside of the curve between km 328+331 + 328+758, increased significantly.
At the same time, the vertical loads acting on the wheels running on the outer rail of this curve (located on the right
sidein the running direction of the train) decreased sharply. These two factors caused, at km 328+511.5, on the | eft-
hand curve, the guiding wheel (wheel no. 1) located on the outside of the curve, on the driving axle of the first bogie
in the running direction, to climb the rail on the outside of the curve and then fall outside the track, simultaneously
with the fall between the rails of the corresponding wheel on this axle (the wheel on the left side).

Considering the findings and measurements made after the accident at the track superstructure and at the rolling stock
involved, it can be stated that the accident was caused by the defects existing on wagon no.31537855997-7, the 20"
inthetran.

Analysing the findings and measurements made after the accident at the track superstructure and rolling stock, the
documents submitted and the statements of the personnel involved, the investigation commission established,
according to the definitions stipulated in Commission Implementing Regulation (EU) 2020/572, within Chapter 4
“Accident analysis”, the following causal, contributing, and systemic factors:

Causal factors

3. The horizontal deformation of the first bogie frame, in the running direction of the train (with wheels 1+4), of
wagon no. 31537855997-7,

4. Exceeding of the maximum value accepted for the total gap between the side bearers on both sides of the second
bogie, in the running direction (with wheels 5+8), of the same wagon.

Contributing factors

3. Longservicelife (45 years) of the bogie frame of thefirst bogie, in the running direction of thetrain (with whedls
1+4), of wagon no. 31537855997-7;
4. Carrying out the technical inspection in transit of the train involved by a single wagon technical examiner.

Systemic factor

I neffective management of the risk associated to the dangers generated by carrying out the technical inspection by a
single wagon technical examiner.

5.b. Measurestaken since the accident
None.
5.c. Additional remarks

None.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident that occurred on 05" November 2024, between railway station TAmna and railway station
Igiroasa, was caused by the defects existing on wagon no.31537855997-7, the 20th in the train.

During the investigation, it was found that the technical inspection in transit of the train involved, carried out at
railway station Craiova, was performed by a single wagon technical examiner, which influenced the correct
determination of the total gap between the side bearers on both sides of the bogies.
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Considering the findings and conclusions of the investigation commission mentioned above, in order to improve
railway safety and prevent similar occurrences, the investigation commission deems it appropriate to issue the
following safety recommendation, addressed to ASFR, which, within the limits of its competences, shall take
the necessary measuresto ensure that the safety recommendationsissued by AGIFER are taken into account
and, where appropriate, followed.

Preamble to Safety Recommendation No. 502/1

The investigation commission found that the railway undertaking did not effectively manage the risk associated with
the dangers generated by carrying out the technical inspections of trains by a single wagon technical examiner.

Safety Recommendation No. 502/1

The railway transport operator SNTFM ,,CFR Marfa” SA shall reassess the risks associated with the dangers
generated by the performance of the technical inspections of trains by a single wagon technical examiner and
shall order and implement effective safety measuresto keep these dangersunder control.

REFERINTE:

= Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

* OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

= 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 urmatd pentru rapoartele de
investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

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

* Ordinul MT nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania;

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

» Instructiunea de lucru privind exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-12-01, Cod: PO 0-
7.2-02;

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

= [Instructia pentru verificarea si repararea sasiurilor si cutiilor vagoanelor de calatori si marfa nr.936/1991;

= Norma tehnicd feroviara nr.81-005:2006 ,,vehicule de cale feratd. Prescriptii tehnice pentru repararea
cadrelor de boghiuri ce echipeaza vagoanele de marfa si calatori” aprobatd prin Ordinul MTCT
nr.855/2006.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Roména - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publicdi CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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