AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar grav produs ladatade
19.02.2025, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Rosiori
Nord — Caracal, in halta de miscare Mihaesti, in circulatia trenurilor de marfa nr.58572 (apartinand
operatorului de transport feroviar PIMK Rail SRL) si nr.57306 (apartinand operatorului de
transport feroviar Rail Cargo Carrier Romania SRL), prin deraierea a 4 vagoane din compunerea
trenului de marfa nr.57306, care ulterior au intrat in coliziune cu locomotiva ES 008 aflata in
remorcarea trenului de marfa nr.58572, in urma caruia a rezultat decesul unei persoane.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost strinse si analizate informatii in legitura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinati factorii cauzali si sistemici
si au fost emise recomandari de siguranta.

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

Bucuresti, 05 august 2026
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Director General
Laurentiu Cornel DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare §i
Tntocmirea prezentului Raport de investigare
pe careil propun spre avizare

Director General Adjunct
MirceaNICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar grav
produsla data de 19.02.2025, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Rosiori Nord — Caracal, in halta de miscare Mihdesti, in circulatia trenurilor de marfi
nr.58572 (apartindnd operatorului de transport feroviar PIMK Rail SRL) si nr.57306
(apartindnd operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier Romania SRL), prin
deraierea a 4 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.57306, care ulterior au intrat in
coliziune cu locomotiva ES 008 aflatd in remorcarea trenului de marfi nr.58572, in urma ciruia
arezultat decesul unei persoane.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numitd de catre 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 Tn acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare
si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

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

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

Investigatia a fost efectuatda in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate

si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010.

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

sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fata 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 decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Agentia de Investigare Feroviara Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilita
instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuldnd 1n acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

BL G Railtec GmbH - Entitatea Responsabili cu Intretinerea vagoanelor
din compunerea trenului de marfa nr.57306 implicate in eveniment
Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

actionarea efectivi a comenzilor locomotivei, In vederea pornirii,
deplasarii si opririi locomotivei si, dupa caz, a remorcdrii trenului sau
convoiului de vehicule feroviare la care aceasta este legata (Instructiuni
nr.201, art. 2, aliniatul 2)

conducerea si deservirea locomotivei numai de cédtre mecanic, fard
mecanic g utor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

Caruciorul de masurat calea

efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a
functionadrii locomotivei, in timpul remorcarii trenurilor, manevrarii
vehiculelor feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

Entitatea responsabild cu Intretinerea care raspunde de Intretinerea unui
vehicul si care este inregistratd ca atare in registrul national al
vehiculelor (Directiva (UE) 2016/798)

locomotiva electrica SIMENS tip SMARTRON X4-E-D02 cu numarul
de tnmatriculare 91 52 1080 008-1, locomotiva de remorcare a trenul ui
de calatori de marfa nr.58572

locomotiva electricdi SIMENS din seria ES64U2 cu numarul de
Tnmatriculare 91 81 1116 068-1, locomotiva de remorcare atrenului de
calatori de marfa nr.58572

Registrul European al Vehiculelor

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

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

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

Contract Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa

halta de miscare
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Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in
exploatare, aprobata prin OMT nr.1817 din 26.10.2025

impiegat de miscare - Salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sa execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Ministerul Transporturilor

ordinul ministrului transporturilor

operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a Guvernului

PIMK Rail SRL

Punktférmige Zugbeeinflussung — Sistem de influentare punctuala a
trenului (instalatie de siguranta a locomotivei)

Rail Cargo Carrier Roméania SRL

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

revizor tehnic vagoane - personal de speciditate autorizat pentru
efectuarea verificarii starii tehnice a vagoanelor de célatori si marfa din
compunerea trenurilor (1.250/2005)

Siguranta circulatiei

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

Sicherheitsfahrschaltung - circuit de siguranta la conducere (instalatie
de siguranta a locomotivei)

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o intreprindere feroviard pentru a asigura
gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)
Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, sucursalda a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Vagonul de mésurat calea
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1. REZUMAT

La data de 19.02.2025, ora 10:42, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Rosiori Nord - Caracal (linie dubla, electrificatd), la iesirea din halta de miscare Mihaesti, (In
capatul Y- zona aparatelor de cale nr.10-12) s-a produs deraierea unui numar de 4 vagoane din
compunerea trenului de marfd nr.57306 (apartindnd operatorului de transport feroviar Rail Cargo
Carrier Romania SRL). Urmare aderaierii cel de-al 17-lea vagon din compunerea acestui tren aintrat
in coliziune cu locomotiva ES 008, aflata in remorcarea trenul de marfa nr.58572, care circula in sens
opus, pefirul I1.
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Trenul de marfa nr.57306 (apartinand operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier Roméania
SRL), avea in compunere 19 vagoane tip Laaers-pentru transportul autovehiculelor, in stare goala.
Acesta a fost expediat din statia CFR Giurgiu Nord si avea ca destinatie statia CFR Curtici. La
momentul producerii coliziunii trenul era remorcat cu locomotiva ES 068 si se afla pe parcursul de
expediere delalinialll din halta de miscare Mihaesti.

Trenul de marfa nr.58572 (apartinand operatorului de transport feroviar PIMK Rail SRL), avea in
compunere 19 vagoane tip Sggmrs, pentru transportul containerelor, in stare incarcata. Acesta a fost
expediat din statia CFR Curtici si avea ca destinatie statia CFR Giurgiu Nord. La momentul producerii
coliziunii trenul era remorcat cu locomotiva ES 008 si se afla pe parcursul de intrare la linia IV din
halta de miscare Mihaesti.

Urmarile accidentului

Suprastructura caii

In urma producerii acestui accident a fost afectati suprastructura ciii ferate in capatul Y al haltei de
miscare Mihaesti peliniile 111 (km 117+900 + km 118+100) si IV (km 1174900 + km 118+000).

Instalatii feroviare
In urma producerii acestui accident a fost afectati 4 stalpi de beton de sustinere a liniei de contact (75,
76, 81 si 83), iar linia de contact de la SCB 77 la SCB 85, respectiv de la SCB 74 la SCB 82 a fost rupta
si cazutd la pdmant.

Material rulant
Din compunerea trenului nr.58572 au deraiat si au fost avariate locomotiva ES 008 si primul vagon -
nr.33754952004-3.




Din compunerea trenului nr.57306, au fost deraiate si avariate 4 vagoane de marfa, de la al 15-lealaa
18-leavagon de la locomotiva, avand numerele de inmatriculare nr.23884371723-8, nr.23884371557-
0, nNr.23884371951-5 si nr.23884363960-6.

Incarcdturd
Au fost avariate 3 containere care contineau componente pentru motoare de autoturisme, containere
care erau incarcate pe vagoanele din compunerea trenului nr.58572.

Perturbatii In circulatia feroviard

Dupa producerea accidentului linia curenta Mihaesti — Radomiresti a fost inchisd pe ambele fire de
circulatie. Pana la redeschiderea circulatiei, pe aceasta distanta a fost asigurata transbordarea calatorilor
cu mijloace auto.

Persoane vatamate
Ca urmare a producerii acestui accident feroviar grav a decedat o persoand, seful de tren apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa PIMK Rail SRL.

*

* *

Deraiereavagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.57306, care ulterior au intrat in coliziune cu
locomotiva ES 008 aflata in remorcarea trenul de marfa nr.58572 s-a produs in conditiile existentei
unei diferente mari Intre diametrele rotilor nr.3 si nr.4 ale vagonului de marfa nr.23884371557-0 si a
unor neconformitati ale geometriei cdii pe zona premergatoare deraierii.

Analizand constatarile, informatiile culese dupa producerea accidentului, documentele puse la
dispozitie, si rezultatul chestiondrii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit
definitiilor prevazute de Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza
accidentului” urmatorii factori cauzali si sistemici:

Factor cauzal

Deraierea s-aprodus, cel mai probabil, caurmare a efectului cumulat generat de:

» diferenta mare (de aproximativ 8 ori mai mare fatd de limita maxima prescrisd la iesirea din
reparatie) intre diametrele rotilor nr.3 si nr.4 (aferente celei de-a 3-a osii a vagonului de marfa
nr.23884371557-0) si

» neconformititile existentela geometria cdii (nivelul transversal, torsionarea si denivelari incrucisate)
pe zona premergatoare deraierii.

Aceste conditii au determinat transferul de sarcina Intre rotile acestei osii si cresterea fortei de ghidare
conducand la cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe roata nr.4,
depasindu-se astfel limita de stabilitate |a deraiere.

Factori contributivi
Nu au fost identificati factori contributivi.

Factori sistemici

» lipsa identificarii si evaludrii, de catre operatorul de transport feroviar Rail Cargo Carrier Roménia
SRL, ariscurilor asociate activitatii de transport generate de operatiunile proprii sau de cooperarea
cu partenerii si furnizorii In desfasurarea transportului cu vagoane utilizate in conditiile stabilite prin
Contractul Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa;

= deficiente in activitatea BLG Railtec GmbH, entitatea responsabilda cu intretinerea, legate de
trasabilitatea si acuratetea datelor inregistrate pentru osia montatd (componenta criticd pentru
siguranta), precum si in identificarea si evaluarea riscurilor asociate activitatii intretinerii vehiculelor
pe durata dintre doud reparatii planificate, inclusiv a riscurilor generate de activitatea altor
organizatii,



» asigurarea, de catre administratorul de infrastructura CNCF ,,CFR” SA, a unui volum inadecvat al
resurselor umane in raport cu cel necesar pentru realizarea mentenantei corespunzatoare a liniei si
mentinerea geometriei cdii in tolerantele admise;

= gestionareaineficace, de catre administratorul de infrastructura CNCF ,,CFR” SA, ariscului asociat
pericolului de depasire a tolerantelor admise ale geometriei cdii de cdtre administratorul de
infrastructura.

Recomandari privind siguranta

Avand in vedere factorii cauzali si sistemici identificati in cursul investigatiei, in scopul prevenirii
producerii unor accidente sau incidente similarein viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2)
din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportuna
emiterea urmatoarelor recomandari de siguranta, adresate catre ASFR/ERA, care, in limitele
competentelor, iau masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de siguranta emise
de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate

Preambul recomandare de siguranta nr.509/1

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, ca OTF RCC a identificat si evaluat o parte din pericolele care s-au manifestat in cazul
acestui accident dar nu a identificat si evaluat niciun risc asociat activitatii de transport generat de
cooperarea cu partenerii si furnizorii in desfasurarea transportului cu vagoane utilizate in conditiile
stabilite prin Contractul Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa.

Recomandarea de siguranta nr.509/1

Operatorul detransport feroviar Rail Cargo Carrier Romania SRL va identifica, evalua si stabili masuri
eficiente pentru tinerea sub control a riscurilor asociate activitatii de transport induse de cooperarea cu
partenerii si furnizorii in desfasurarea transportului cu vagoane utilizate in cadrul Contractului Uniform
de Utilizare a Vagoanelor de Marfa.

Preambul recomandare de siguranta nr.509/2

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, cd au existat deficiente in activitatea ERI BLG Railtec GmbH de identificare si evaluare
aunoradintre pericolele care s-au manifestat in cazul acestui accident.

Recomandarea de siguranta nr.509/2

BLG Railtec GmbH, entitatea responsabila cu intretinerea vagonului de marfa nr.23884371557-0, va
identifica, evalua si stabili masuri eficiente pentru tinerea sub control a riscurilor asociate activitatii
intretinerii vehiculelor pe durata dintre doud reparatii planificate inclusiv a riscurilor generate de
activitatea altor organizatii.

Preambul recomandare de siguranta nr.509/3

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, cd la nivelul Sectiei L2 Rosiori personalul existent este cu mult sub cel normat, situatia
fiind una care s-a perpetuat Tn ultimii 5 ani.

Recomandarea de siguranta nr.509/3

Administratorul de infrastructurda CNCF ,,CFR” SA, va identifica, evalua si stabili masuri eficiente
pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului din activitatea de mentenanta a suprastructurii
caii reprezentat de faptul ca personalul existent in cadrul Sectiilor L este cu mult sub cel normat.

Preambul recomandare de siguranta nr.509/4

In cursul investigatiei s-a constatat ci OTF RCC nu a identificat si evaluat nici un risc asociat activititii
de transport generat de cooperarea cu partenerii si furnizorii in desfasurarea transportului cu vagoane
utilizate Tn conditiile stabilite prin Contractului Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa - GCU,
contrar prevederilor Anexei I a Regulamentului delegat (UE) 2018/762. Faptul ca OTF RCC este
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semnatar a GCU nu implicd exceptarea aplicarii de catre acesta a prevederilor Anexel. Aceasta
obligatie nu a putut fi clarificatd de ASFR 1n cadrul corespondentei purtate cu AGIFER 1n procesul de
investigare, dar a fost confirmatd de reprezentantii ERA cu ocazia consultarilor . Pentru a clarifica
modul cum trebuie abordat acest aspect, luand Tn considerare faptul ca exista documente similare emise
de ERA legate de aplicabilitatea legislatiei europene in legatura cu GCU (clarification note GCU ERA
1208-011V1.0) AGIFER considerad necesara emiterea urmatoarei recomandari de sigurantd adresate
Agentiei Uniunii Europene pentru Caile Ferate — ERA.

Recomandarea de siguranta nr.509/4

Analizarea oportunitatii si necesitatii clarificarii faptului cd, operatorii de transport feroviar care sunt
semnatari ai Contractului Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa — GCU nu sunt exceptati de la
obligativitatearespectarii prevederilor Anexel | la Regulamentul delegat UE 218/762 punctele 4.5.1.1
e),5.1.3.8),5.3.1,53.3a) si b).

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 si
functionarea AGIFER, precum si a 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 Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

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

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Craiova,
privind evenimentul feroviar produs ladatade 19.02.2025, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
CF Craiova, sectia de circulatie Rosiori Nord — Caracal, in halta de miscare Mihaesti, In circulatia
trenurilor de marfa nr.58572 (apartindnd operatorului de transport feroviar PIMK Rail SRL) si nr.57306
(apartinand operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier Roméania SRL), prin deraierea a 4
vagoane din compunerea trenului de marfa nr.57306, care ulterior au intrat in coliziune cu locomotiva
ES 008, aflata in remorcareatrenului de marfa nr.58572, in urma caruia a rezultat decesul unei persoane
si luand in considerare cd acest eveniment feroviar se incadreazd ca accident feroviar grav in
conformitate cu prevederile art.7 ain.(2) lit.a din Regulamentul de Investigare, Directorul Genera
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.509, din data de 21.02.2025 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusd din personal apartinind AGIFER, ulterior componenta acesteia
fiind modificata prin decizia nr.509 - 1, din data de 05.02.2026.

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 urmata
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-au emis
recomandari de siguranta.
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Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare in zona producerii
accidentului;

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in deraiere;

» modul de utilizare avagoanelor implicate in eveniment.

Comisia de investigare (AGIFER) 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 grav;

= verificarea starii tehnice a materialului rulant deraiat si a infrastructurii feroviare pe zona in care s-
aprodus deraieres;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de administratorul de infrastructura,
operatorul feroviar si entitatea responsabild cu intretinerea;

» verificarea modului in care administratorul de infrastructurd, operatorul feroviar si entitatea
responsabila cu Intretinerea indeplinesc obligatiile prevazute de regulamentele europene 762/2018
s1 779/2019;

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

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali 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

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
implicat Tn accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare impreund cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatilor responsabile cu intretinerea acestuia.
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
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Constatdrile efectuate au fost consemnate 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 si apartinatorilor victimei pentru consultare.
In urma transmiterii proiectului raportului de investigare au fost primite raspunsuri/observatii de la
toate partile implicate. Situatia prezentandu-se dupa cum urmeaza:
- AgentiaUniunii Europene pentru Caile Ferate ERA, prin actul 6625666/01.07.2026, atransmis
informatiile tehnice relevante in vederea imbunatatirii calitatii raportului investigatiei;

- ASFR, prin actul nr.1310/2613/29.06.2026, a transmis faptul ca ,,nu detine informatii tehnice
relevante in vederea Tmbunatdtirii calitatii raportului investigatiei si nici opinii si puncte de
vedere sau comentarii cu privire la informatiile din proiectul raportului de investigare”;

- administratorul de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA prin actul nr.14/995/03.07.2026 a

transmis observatii si solicitari. Acestea a fost analizate si transmis raspunsul prin actul
AGIFER nr.1110/131/2026;

- operatorului de transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL prin actul
nr.1731/15.06.2026 a transmis observatii si solicitari. Acestea a fost analizate si transmis
raspunsul prin actul AGIFER nr.1110/133/2026;
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- operatorul de transport feroviar de marfa PIMK Rail SRL prin actul 333/01.07.2026. Acesta a
fost analizat si transmis raspunsul prin actul AGIFER nr.1110/132/2026;

- Entitatea Responsabild cu Intretinerea vagoanelor implicate in accident - BLG Railtec GmbH,
prin intermediul GNP Guia Naghi si Asociatii SCA, transmisla data de 26.06.2026 ,,Punctul de
vedere si observatiile tehnice formulate de BLG Railtec GmbH fatd de proiectul Raportului de
investigare din 04.06.2026”. Acesta a fost analizat si transmis raspunsul prin actul AGIFER
nr.1110/130/2026;

- Urmasii victimei, prin TRIFU & TUCULEASA — Cabinete de avocatura asociate, transmis la
data de 15.07.2026 faptul ca ,,in acest stadiu al procedurii, nu avem de comunicat informatii
tehnice relevante suplimentare fata de cele deja andlizate vaorificate Tn cadrul
investigatiei desfasurate de AGIFER, de natura sa impuni completarea sau
modificarea proiectului de raport.”

2.4. Nivelul de cooperare

Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii. Documentele puse la dispozitie de BLG, 1n calitate de ERI pentru vagonul de marfa
Nnr.23884371557-0, nu au fost de naturd a clarifica toate intrebarile comisiei de investigare.

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.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

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

» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotivele de remorcare;

= obtinerea de declaratii si chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si a altor
martori, precum si analiza ulterioara a datelor furnizate de catre acestia;

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

2.6. Dificultati si provocari

Volumul mare de documente care au trebuit analizate, faptul ca anumite date au fost furnizate incomplet
sau imprecis, faptul ca dupa fiecare etapd de verificare si masurare, a fost necesard efectuarea unor
verificari si incercari suplimentare si implicit solicitarea unor noi date si documente, faptul ca anumite
documente au fost furnizate in limba germana, avand ca efect prelungirea anumitor etape ale procesului
de investigare, necesitatea consultarii cu Agentia Uniunii Europene pentru Ciile Ferate referitor la
modul de interpretare a anumitor prevederi din Anexa 1 a Regulamentului 2018/762, au condus la
imposibilitatea finalizarii raportului pana la data de 19.02.2026 fiind necesara emiterea unei Declaratii
Intermediare, in conformitate cu prevederile art.24 alin.(3) din OUG nr.73/2019.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Urmare a solicitarii Sectiei Regionale de Politie Transporturi Craiova — Biroul de Investigatii
Criminale, Agentia de Investigare Feroviara Romanad, la data de 12.01.2026, a predat copii ale
documentelor colectate in activitatea de investigare (cu exceptia rezultatului chestiondrii persoanelor
implicate).
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3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 18.02.2025, in jurul orei 02:20, in statia comuna de frontiera Ruse a sosit trenul de marfa
operat de operatorul de transport feroviar Rail Cargo Bulgaria, compus din 19 vagoane goale, tip
Laaers, din care s-a format trenul de marfa nr.41530 operat de OTF RCC. In jurul orei 13:30, dupa
atasarea locomotivei diesel de remorcare DA 1052 a fost efectuata revizia tehnica la compunere cu
proba completa a franelor de cétre personal avand functia RTV apartinand OTF RCC, trenul de marfa
nr.41530 fiind expediat catre statia CFR Giurgiu Nord in jurul orei 15:00. La sosirea in statia CFR
Giurgiu Nord, latrenul de marfa nr.41530 personal avand functia RTV apartinaind OTF RCC a efectuat
defilareatrenului. Din cele 19 vagoane care au compus trenul de marfa nr.41530, sosit in statia Giurgiu
Nord, s-a format trenul de marfa nr.57306, pentru care s-a efectuat revizia tehnica la compunere n
intervalul orar 16:00— 16:30, de acelasi personal apartinand OTF RCC care a efectuat prestatia latrenul
nr.41530 in statia comuna de frontiera Ruse. Trenul de marfa nr.57306, afost expediat din statia CFR
Giurgiu Nord Tn jurul orel 20:15 catre statia CFR Curtici. La expediere din statia CFR Giurgiu Nord
trenul afost remorcat cu DA 1052 avand Tn compunere 19 vagoane tip Laaers in stare goala. In statia
CFR Videle la ora 02:05 in data de 19.02.2025, a fost detasata locomotiva DA 1052, trenul de marfa
nr.57306 continuandu-si parcursul remorcat cu locomotiva ES 068. Conducerea si deservirea trenului
de marfa nr.57306 s-a realizat in echipa completa (mecanic si mecanic ajutor) pe toatd distanta de
circulatie, personal care apartinea OTF RCC.

La data de 19.02.2025, in jurul orei 08:59, trenul a gjuns in Hm Mihaesti, unde a oprit si stationat la
linia Il directa. Tn jurul orei 10:40 trenul de marfd nr.57306 a plecat din Hm Mihiesti, pe baza
indicatiei de liber a semnalului de iesire de la linia Ill. Tn jurul orei 10:42, cand trenul se afla pe
parcursul de expediere, la o viteza de aproximativ 50 km/h, s-a produs escaladarea sinei de pe partea
stanga (in sensul de mers al trenului) de catre roata nr. 4 (a primei osii a celui de-al doilea semi-vagon)
de la vagonul de marfa nr.23884371557-0 si apoi deraierea acestuia. Vagonul de marfa
nr.23884371557-0 eraa 16-lea din compunerea trenului de marfa nr.57306.

Escaladarea sinei de pe partea stangd sens de mers s-a produs pe zona sinel de rulare cu contrasind
aferentd inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.10 din Hm Mihaesti, la o distantd de 2,93 m
de joanta dintre varful inimii si sina de legatura de pe directa. Aceasta roatd a rulat pe ciuperca sinei pe
o distantd de 3,20 m dupa care a cazut in exteriorul cdii, concomitent producandu-se cdderea in
interiorul cdi a rotii corespondente a aceleiasi osii (roata nr.3).

Vagonul nr.23884371557-0 a circulat Tn continuare cu cea de-atreia osie (primade la cel de-al doilea
semi-vagon) in stare deraiati, avand rotile la circa 10 cm de sine. In zona dinspre varful macazului
nr.10, s-a produs si deraierea celei de-a doua osii a primului semi-vagon (osia cu rotile nr.5 si nr.6),
fiind identificate doua urme de rulare in stare deraiatd. Vagonul nr.23884371557-0 acirculat cu cele 2
osii in stare deraiata pana a ajuns pe zona schimbatorului de cale nr.8. Din acest punct rotile deraiate
de pe partea stinga sens de mers au urmat o traiectorie paralelda cu cea a contraacului curb al
schimbatorului nr.8, care le-a ghidat catre linia IV si adeterminat intrareain gabaritul liniel 1V apartii
din spate a primului semi-vagon si a celui de-al doilea semi-vagon a vagonului nr.23884371557-0.

In continuare a fost antrenat in deraiere si vagonul de marfa nr.23884371951-5 (al 17-lea) care aurmat
o traiectorie similara cu semi-vagonul din spate a vagonului nr.23884371557-0.

In acelasi timp, din sens opus, pe linia IV circula trenul de marfa nr.58572, apartinind OTF PMK,
remorcat cu locomotiva ES 008 care a lovit intéi (pe partea stangd sens de mers) partea laterald a
primului semi-vagon al vagonului de marfa nr.23884371557-0, in zona osiei cu rotile 5-6, continuand
pe lateralul celui de-al doilea semi-vagon al acestui vagon dupa care a izbit violent in partea stanga fata
a vagonului de marfa nr.23884371951-5. Coliziunea dintre locomotiva si vagonul nr.23884371951-5a
determinat spargerea parbrizului locomotivei de pe partea stinga sens de mers, zona prin care a patruns
in cabina locomotive partea stingd a platformei superioare a primului semi-vagon de la vagonul
Nnr.23884371951-5 si a accidentat mortal seful de tren.
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Din acest moment locomotiva ES 008 a deraiat pe partea stdngd sens de mers si a urmat o traiectorie
ce adeterminat oprirea acesteia aproximativ transversal fata de firul II de circulatie, in dreptul stél pului
LC 75 din Hm Mihaesti, cu partea din spate in gabaritul firului L.

Coliziuneaviolenta acelor doua trenuri a avut urmatoarele urmari:
v latrenul de marfa nr.57306:

- ruperea trenului intre cele doua vagoane (23884371557-0 si 23884371951-5) si distantarea
acestoralacirca 150 m;

- deraereadeambeleosii ale celui de-al doilea semi-vagon avagonului nr.23884371723-8, (al 15-
lea vagon din compunere);

- deraierea de toate osiile si inclinarea vagonului nr.23884371557-0 (al 16-lea vagon din
compunereatrenului);

- torsionarea si distrugerea primului semi-vagon a vagonului nr.23884371951-5 (al 17-lea vagon
din compunerea trenului), platforma superioard a acestuia patrunzand in cabina de conducere
aferenta postului I, alocomotivei ES 008;

- deraiereaambelor osii ale primului semi-vagon a vagonului nr.23884363960-6 (al 18-leavagon
din compunereatrenului).

v latrenul de marfa nr.58572:
- deraierea de toate osiile si pozitionarea transversal fatd de axul cdii a locomotivei ES 008;
- deraierea de toate osiile a primelor 2 boghiuri a vagonului de marfa nr.3375952004-3 (primul
vagon din compunereatrenului de marfa nr.58572) si avarierea containerelor incarcate pe acestes,
containere care contineau componente pentru motoare de autoturisme;

- lovirea in zona centrald a celor 4 containere incarcate pe urmatoarele doud vagoane
(nr.33754953006-1 si nr.33754952088-6).

.
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Circumstante externe la locul accidentului

Accidentul aavut loc in timpul diminetii, ora 10:42, temperaturain aer afost de -2°C, vizibilitate buna,
cerul partial acoperit. Nu exista indicii ca stareavremii aafectat modul de circulatie al celor doua trenuri
si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecinatatea acesteia, anterior sau Tn momentul
producerii accidentului. in data de 19.02.2025, incepand cu ora 09:18, personal apartinand Districtului
L a efectuat lucrari de curatare a zapezii pe zona schimbatoarelor de cale. Aceasta activitate a inceput
pe capatul X al H.m Mihaesti fiind finalizatd in capatul Y. La momentul producerii accidentului erau
finalizate lucrarile de curatare si probele de functionare iar seful de district se deplasa catre biroul IDM
in vederea efectuarii Inscrisurilor necesare.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs la data de 19.02.2025, este un ,,accident grav - orice coliziune sau deraiere de
trenuri, care a dus la decesul cel putin al unei persoane” iar in conformitate cu prevederile din
Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7, alin.(2), lit.a, respectiv ,,accidente grave -
situatiile sau faptele prevazute la alin. (1) lit. a) si b), care au avut ca urmare, dupa caz: - cel putin o
persoana decedata ...”.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar grav a decedat o persoand, seful de tren apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa PIMK Rail SRL.

Incarcaturd, bagaje si alte bunuri
Au fost avariate 3 containere care contineau componente pentru motoare de autoturisme, containere
care erau incarcate pe vagoanele din compunerea trenului nr.58572.

Pagube materiale:

Material rulant

Din compunereatrenului nr.57306 s-au inregistrat avarii la4 vagoane de marfa (de la al 15-lealaa 18-
lea vagon din compunere, avand numerele de Tnmatriculare 23884371723-8, 23884371557-0,
23884371951-5 si 23884363960-6).

Din compunerea trenului nr.58572, au fost deraiate si avariate locomotiva ES 008 si primul vagon din
compunere, avand numarul de inmatriculare 33754952004-3.

Infrastructura
In urma producerii accidentului feroviar a fost afectata suprastructura caii aferenta firului | de circulatie
pe circa 290 metri (inclusiv schimbatoarele de cale nr.2 si 8) si pe firul II aproximativ 40 metri.

S-a produs avarierea a 4 stalpi LC (unu acrosat si 3 rupti) si a liniei de contact pe ambele fire de
circulatie (fir I - SBC77 + SBC85, fir Il - SBC 74 + SBC82) si in zona diagonalelor 2/4 si 6/8.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre partile
implicate, pana la data finalizarii proiectului de raport, a fost de 668.139,61 lel cu TVA + 4.403.423
euro.

Tn conformitate cu prevederile art.7, ain. (2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in nicio actiune
legatd de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceastd valoare nici pentru orice diferente ulterioare.
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Alte consecinte

Dupa producerea accidentului linia curenta Mihaesti — Radomiresti a fost inchisd pe ambele fire de
circulatie. Pana la redeschiderea circulatiei, pe aceasta distanta a fost asigurata transbordarea calatorilor
cu mijloace auto. Ladatade 21.02.2025, ora 16:10, s-a redeschis circulatia trenurilor pe firul II (distanta
Mihdesti — Radomiresti) si linia IV din Hm Mihaesti, cu restrictie de vitezd de 70 km/h de la km
116+200 + 117+950 si restrictie de viteza de 10 km/h de la km 117+950 + 118+400. La data de
05.03.2025, ora 17:06, s-a redeschis circulatia trenurilor pe firul I (distanta Mihaesti — Radomiresti) si
schimbatoarele de cale nr.2, 8 si 10 din Hm Mihéesti, cu restrictie de viteza de 30 km/h de la km
117+950 + 118+200.
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3.a.3. Functiile si entitatile implicate

CNCF

Este managerul de infrastructura feroviara publica din Roménia care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica.

CNCF este organizatd 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, linia fiind administrata de catre
sectia de intretinere linii L2 Rosiori.

Personalul implicat in producerea accidentului apartinind CNCF este cel care a asigurat mentenanta
suprastructurii caii ferate Tn zona producerii accidentului.

RCC
Este operator de transport feroviar de marfa.

La data producerii accidentului RCC avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare detinand certificatul unic de siguranta cu numarul RO1020200024 valabil de la data de
22.06.2020 pana la 21.06.2025.

in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut Sau
predat la transport. Acesta trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se
asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitdti certificate ca ERI.

Personalul implicat in producerea accidentului apartinaind OTF RCC este cel care a condus si deservit
locomotiva ES 068 precum si cel care a efectuat revizia tehnicad a vagoanelor din compunerea trenului
de marfa nr.57306 1n statia de frontierd si cu ocazia expedierii catre statia de destinatie Curtici.
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PMK

Este operator de transport feroviar de marfa. La data producerii accidentului PMK avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detindnd certificatul unic de sigurantd cu
numarul RO1020240237 valabil de la data de 01.11.2024 pana la 31.10.2029.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut sau
predat la transport. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se
asigure reviziile si Intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.

Personalul implicat in producerea accidentului apartinand OTF PMK este cel care a condus locomotiva
ES 008 si a deservit trenul de marfa nr.58572.

BLG

BLG este entitatea responsabila cu intretinerea (ERI) pentru vagoanele din compunerea trenului de
marfa nr.57306 implicate in eveniment si este Inregistrata ca atare in registrul european al vehiculelor
prevazut la art.47 alin.(1) din Directiva (UE) nr.797/2016.

n conformitate cu art.14 alin.(2) din Directivanr.798/2016 privind siguranta feroviara, in calitate de
ERI aceasta trebuie sa ,,se asigure ca vehiculele de a caror intretinere raspunde se afla in stare de
functionare in conditii de sigurantd” si ,,asigura trasabilitatea activitatilor de intretinere”.

ERI avea implementat sistemul propriu de intretinere, la momentul efectuarii reparatiei periodice la
vagonul implicat in accident detinand certificatul de conformitate al unei entitdti responsabile cu
intretinerea cu numarul DE/31/0123/0063, valabil de la data de 29.07.2023 pana la data de 28.07.2028.

KRNOVSKE OPRAVNY A STROJIRNY SR.O
Este entitatea care a efectuat reparatia osiilor montate, care au echipat vagonul de marfa
nr.23884371557-0, subcontractor al BLG.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenurilor

Trenul de marfa nr.57306, apartinand OTF RCC, lamomentul producerii accidentului eraremorcat de
locomotiva ES 068 si aveain compunere 19 vagoane tip Laaers, in stare goala, 76 osii, 683 tone, 589
metri.

Trenul de marfa nr.58572, apartinaind OTF PMK, la momentul producerii accidentului eraremorcat de
locomotiva ES 008 si aveain compunere 19 vagoane tip Sggmrs, in stare incarcata, 114 osii, 1354 tone,
620 metri.

Date constatate la locomotive

Date tehnice ale locomotivelor implicate in accidentul feroviar

Locomotiva ES 068 este inclusa in lista actualizata/modificatd a vehiculelor feroviare motoare
acceptate in cadrul procesului de evaluare pentru eliberarea certificatului unic de siguranta (poz.21) a
OTF RCC, pentru care OBB Production GmbH este detinatorul iar OBB Technische Services GmbH
Entitatea Responsabila cu Intretinerea.

Locomotiva ES 008 este inclusa in lista actualizata/modificata a vehiculelor feroviare motoare
acceptate 1n cadrul procesului de evaluare pentru eliberarea certificatului unic de sigurantd (poz.6) al
OTF PMK, pentru care [IMMK PEWJI EAJ] este detinatorul si Entitatea Responsabila cu Intretinerea.

Caracteristicile tehnice ale locomotivelor electrice sunt urmatoarele:

Locomotiva 068 (ES64U2)

— sisteme de tensiune - 15, 16 2/3 Hz; 25,0 kV, 50 Hz;
— puterea nominala a locomotivei - 6400 kw;

—formulaosiilor -Bo’ Bo’;

— ecartament - 1435 mm;

— lungimea vehiculului (lungimea peste tampoane) - 19 280 mm;

— latimea vehiculului - 3000 mm;
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— indltimea vehiculului (cu pantograful coborét) -4 375 mm;

— distanta medie intre boghiuri - 9900 mm;

— distanta intre osiile boghiului - 3000 mm;—

— altitudinea maxima fatd de nivelul marii - 1000 m

— diametrul rotilor max/min -1 250/1160 mm;
— greutatea de serviciu cu roti neuzate ti 2/3 balast -86t+ 1%;

— viteza maxima de constructie - 230 km/h;

— forta de tractiune maxima la pornire - 300 kN;

— forta maxima de franare electrica - 150 kN

— temperatura ambientali - -25°C ++40°C

A Cabina mecanicului 1 B Cabina mecanicului 2

Figura nr.3 — Schita locomotivei ES

Locomotiva 008 (Siemens Smartron X4-E / FamiliaD / Varianta D02)

— sisteme de tensiune - 25,0kV, 50 Hz;
— puterea nominala a locomotivei - 5600 kw;

— tensiune normald a bateriei -DC 24V;

— formulaosiilor -Bo’ Bo’;

— ecartament - 1435 mm;

— lungimea vehiculului (lungimea peste tampoane) - 18 980 mm;

— inaltimea vehiculului (peste cabina mecanicului) - 4 290 mm;

— distanta intre centrele boghiurilor - 9500 mm;

— diametrul rotilor max/min -1 250/1160 mm;
— greutatea totald fara balast - 83t;

— sarcina pe osie fara balast - 20,7 tf;

— viteza maxima de constructie - 160 km/h;

— forta de tractiune maxima la pornire - 320kN;

Constatari la |ocomotiva ES 068 de remorcare a trenului de marfa nr.57306:
o Constatari facute |a fata locului, imediat dupa producerea accidentului:
- locomotiva a circulat cu postul I in fatd (activ), fiind oprita in dreptul inductorului de 500 Hz
aferent semnalului deintrare YF a Hm. Mihaesti, de pe firul I de circulatie;
- instalatia PZB-90 era in functie din punct de vedere electric si pneumatic, fara a avea sigiliu la
robinetul de izolare pneumatica ;
- instalatia SIFA era In functie si sigilata din punct de vedere electric si izolata din punct de vedere
pneumatic (pantograful coborat si deconectata de la retea);
- frana automata era buna;
- frana directa era buna;
- frana de rastare era bund;
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- compresorul de aer a functionat corespunzator;
- statiile RER, la probele statice au functionat corespunzator;
- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare.

Constatari la locomotiva ES 008 de remorcare a trenului de marfa nr.58572:
o Constatari facute la fata locului, imediat dupa producerea accidentului:

- acirculat cu postul I in fata, era deraiatd de toate osiile si pozitionata aproximativ transversal
fata de firul II de circulatie Tn dreptul stalpului LC 75 din Hm. Mihaesti,

- pantograful nr.1 erarupt si cazut pe partea dreapta, sens de mers;

- parbrizul de pe partea stanga, sens de mers, de la postul de conducere nr.I (partea mecanicului
ajutor), era spart prin el fiind patrunsa o parte din platforma superioara provenita de la primul
semi-vagon a vagonului nr.23884371951-5.

Din citirea si interpretarea datelor inregistrate de locomotivele ES 068 si ES 008 care au remorcat cele
doua trenuri de marfa implicate in coliziune se pot retine urmatoarele:

Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de instalatia de masurare a vitezei de pe
locomotiva ES 068 aflata in remorcarea trenului de marfa nr.57306:

a plecat din statia CFR Rosiori Nord, la ora 08.25'43", cu indicatia semnalului de iesire pe liber,
dupa care a parcurs o distanta de aproximativ 5391 metri pana la urmatoarea oprire, in fata
semnalului prevestitor al Hm Maldaeni la ora 08.36'45", cu o viteza maxima de 46 km/h;

a depasit semnalul prevestitor al Hm. Maldaeni, la ora 08.37'20", cu manipularea butonului
,Depasire Ordonata”, la trecerea pe langa inductorul de 2000 Hz activ si a continuat drumul cu
viteza maxima de 20 km/h pana la semnalul de intrare al Hm Maldaeni, care avea indicatie
permisiva;

a trecut prin Hm. Maldaeni la ora 08.45'23", cu viteza de 26 km/h;

a parcurs o distanta de aproximativ 9130 metri pana la urmatoarea oprire, cu o vitezd maxima de 57
km/h;

avand indicatie permisiva la semnalul de intrare, a intrat in Hm. Mihdesti;

a plecat din Hm Mihaesti la ora 10.39'40", cu indicatie permisiva a semnalului de iesire;

aparcurs o distanta de 994 m pana la ora 10.41'52" cand a oprit;

viteza maxima de la plecare pana la oprire afost de 56 km/h.

FOUE OBT b1 F K 4B %

e B |
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Oprirea trenului de marfa nr.57306 ora [10.41.52 dupa deraierea [
vagoanelor de marfa si lovirea Iocomotei ES 008 ;

¥
T

L T R S e S ST S T T IE

Viteza = 56 km/h a trenului marfa nr.57306 in momentul

deraierii vagoanelor de marfa si lovirea locomotivei ES 008
Plecare tren marfa nr.57306 din
Hm. Mihaesti ora 10.39.40

VLT e

T

Figura nr.4 — Diagrama inregistrarilor instalati€l de masurare a vitezei de pe locomotiva ES 068

20



Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de instalatia de masurare a vitezei de pe

locomotiva ES 008 aflata in remorcarea trenului de marfa nr.58572:

ladata de 19.02.2025, ora 10:18:38, a gjuns in statia CFR Radomiresti;
dupa o stationare de 3 minute si 7 secunde, la ora 10:21:31, trenul a plecat si a circulat cu o viteza

maxima de 50,8 km/h;

la km 379+095, la ora 10:39:26, a fost pusa in actiune frana electrica a locomotivei iar dupa o
distantd de 74 metri a fost deconectata frana electrica urmand o scadere lina a vitezei pana la 32,2
km/h, la km 379+503. In continuare pe o distantd de 933 metri s-a deplasat cu viteza de 33 km/h;

la ora 10:41:33.090 viteza locomotivei a fost 30,3 km/h, aceasta scazand brusc pana la 0 km/h la ora
10:41:33.190. Scaderea brusca a vitezei s-a produs fara a fi inregistratd o distantd de franare sau

punerea in actiune a franei;
anterior opririi, laora 10:41:09.520, afost emis un semnal prin claxonul de aer a locomotivei.

GephE (een

] Oprirea trenului de marfa nr.58572 éra 10.41.33 dupa lovirea si Qeﬁieroa ;
P locomotivei ES 008 de catre vagonul din compunereatrenului de marfa nr. 57306
(4 \ g
i s PRGIE TR

|~ ey ;" i \ f'

Viteza = 30,3 kmth a trénului de marfa nr.58572 in

[/ f \ momentul lovirii locomotivei ES 008 de catre vagonul
.' ‘ I | | din compunerea trenului de marfa nr.57306 si deraierea
{
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Figura nr.5— Diagrama inregistrarilor instalatiel de masurare a vitezei de pe locomotiva ES 008

Date constatate |a vagoane
Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.57306:
Trenul de marfa aavut in compunere 19 vagoane tip Laaers, in stare goala, 76 osii, 683 tone, 589 metri.

Constatari facute la fata locului, imediat dupa producerea accidentului
primele 14 vagoane, din compunere, erau pe linia 11 fara a fi afectate de coliziunea cu trenul de

marfa nr.58572. Aparatele de ciocnire ale ultimului vagon din acest grup, partea din spate sens mers,
erau incalecate cu cele al urmatorului vagon deraiat;
vagonul de marfa nr.23884371723-8 (al 15-leavagon din compunereatrenului de marfa nr.57306),
eraderaiat de ambele osii ale celui de-al doilea semi-vagon, Tn sensul de mers, osiile cu rotile 5 — 6
si7-8;

vagonul de marfa nr.23884371557-0 (al 16-leavagon din compunereatrenului de marfa nr.57306),
eraderaiat de toate osiile si inclinat la circa 30°, avand cel de-al doilea semi-vagon sprijinit de un

stélp LC.
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Foto nr.4— Vagonele de marfa nr.238843|7] 723-8 si nr. 23884371557-0

- vagonul de marfa nr.23884371557-0 prezentalovituri pe partea laterala, stAngain sensul de mers,
Tncepand de la primul semi-vagon Tn zona celei de-a doua osii (cu rotile 5-6) si continuand pe
lateralul celui de-al doilea semi-vagon a acestui vagon;
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Foto nr.5 — Lovituri identificate pe partea laterala a vagonului de marfa nr.23884371557-0

- trenul de marfa nr.57306 s-arupt dintre vagoanele nr.23884371557-0 si nr.23884371951-5, distanta
dintre cele doud vagoane fiind de circa 150 m;

- vagonul de marfa nr.23884371951-5 (al 17-leavagon din compunerea trenului de marfa nr.57306),
era deraiat de toate osiile avand torsionat si distrus primul semi-vagon, platforma superioara a
acestuia patrunzand in cabina de conducere, postul I, a locomotivei ES 008, iar a doilea semi-vagon
erainclinat la circa 45° spre dreapta, in sensul de mers. De la primul semi-vagon era sarita o osie
spre linia IV iar aparatul de ciocnire corespunzator partii din fata stanga era la circa 9 m in fata, sens
de mers,
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Foto nr.6 — Vdgonul de mrfd nr.23884371951-5 cu primul semi ;‘\/aon avariat avind o osie saritd

- vagonul de marfa nr.23884363960-6 (a 18-leavagon din compunereatrenului de marfa nr.57306),
eraderaiat de ambele osii ale celui primului semi-vagon (corespunzator osilor cu rotile 1 —2 si 3 —
4) si inclinat la circa45° spre dreapta, in sensul de mers.

Foto nr.7 — Vagonului de marfa nr. 23884363960—6 cu primul semi-vagon deraiat si inclinat

Urmare a analizei efectuate la locul producerii evenimentului feroviar, de catre AGIFER impreuna cu
partile implicate, pe baza urmelor identificate pe teren, pe vagoane, pe containere si pe locomotiva ES
008 s-a concluzionat faptul ca, deraierea vagoanelor de marfa nr.23884371723-8 si nr.23884363960-6
(a 15-lea si al 18-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.57306), fiecare de céte un semi-
vagon, a reprezentat o consecinta a deraierii initiale a celorlalte vagoane din compunerea trenului de
marfad nr.57306, urmata de ciocnirea violenta cu locomotiva ES 008 de remorcare a trenului de marfa
nr.58572. Pe baza acestui rationament verificarea materialului rulant implicat s-a concentrat ulterior pe
verificarea vagoanelor nr.23884371557-0 si nr.23884371951-5 (al 16-lea si al 17-lea din compunerea
trenului).

Constatari facute in atelierul Zona de Reparatii Rosiori |a data de 26.02.2025

OTF RCC a asigurat deplasarea vagoanelor nr.23884371557-0 si nr.23884371951-5 la Zona de

Reparatii Rosiori unde au fost efectuate verificarii ale caracteristicilor tehnice, cotelor si dimensiunilor

acestora.

» vagonul de marfa nr.23884371951-5 (al 17-leavagon din compunereatrenului de marfa nr.57306),
este un vagon articulat tip Laaers format din doud semi-vagoane pe doua osii cu doua
platforme/punti de Incarcare pentru transportul autoturismelor cu urmatoarele caracteristici:

- lungimea peste tampoane —-31m;
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- ampatamentul intre osiile unui semi-vagon —9m;

- ampatament intre osiile extreme —-245m;
- Viteza maxima de circulatie — 100 km/h;
- tara — 34 tone;

—19.02.21, cu valabilitate 6 ani, efectuata de
agentul economic identificat cu codul ,,BLG”;

— BLG Autorail GmbH;

— BLG Railtec GmbH.

Vagonul de marfa nr.23884371951-5, avea primul semi-vagon avariat Th urma evenimentului. Cu
ocazia verificarilor efectuate s-a constatat faptul ca:
= suprafata de rulare a rotilor nr.1 + 8 prezintd urme usoare de afectare ca urmare a circulatiei
in stare deraiata,
» dimensiunile geometrice masurate la profilul de rulare se incadrau in cotele si tolerantele
reglementate.

- ultima reparatie periodica

- proprietar vagon
- entitate responsabild cu Intretinerea

» vagonul de marfa nr.23884371557-0 (al 16-leavagon din compunereatrenului de marfa nr.57306),
este un vagon articulat tip Laaers format din doud semi-vagoane pe doud osii cu doud
platforme/punti de incarcare pentru transportul autoturismelor cu urmatoarele caracteristici:

- lungimea peste tampoane -31m;

- ampatamentul ntre osiile unui semi-vagon —9m;

- ampatament intre osiile extreme —-245m;

- viteza maxima de circulatie — 100 km/h;
- tara — 34 tone;

—23.03.22, cu valabilitate 6 ani, efectuata de
agentul economic identificat cu codul ,,.BLG”;

— BLG Autorail GmbH,;

— BLG Railtec GmbH.

Cu ocazia verificarilor efectuate s-au constatat urmatoarele:
= suprafetele de rulare ale tuturor rotilor nr.1 + 8 prezintd urme de afectare ca urmare a
circulatiei in stare deraiata rotile nr.4 si nr.6 avand profilul buzelor rotilor afectat semnificativ;
= rotile nr.4 si nr.6 prezentau o muchie ascutita la varful buzei;
» dimensiunile geometrice masurate la profilul de rulare au fost evidentiate in tabelul urmator:

- ultima reparatie periodica

- proprietar vagon
- entitate responsabila cu intretinerea

Dimensiune (mm) Simbol | R1 R2 | R3| R4 |R5| R6 | R7 | R8
Inclinare flanc exterior cotagr | 105 | 105 | 11 | 95 | 95]105| 11 | 11
Grosime buza roata < 32 32 |295| 255 | 25| 27 | 32 | 305
Tnaltime buzi roati Sh 295 | 30 29 | 325 | 32| 28 | 295 295
Latime bandaj Lb 136 | 135,3 137,5
Diametru cerc rulare Dr 838,5| 837 | 789 | 787 | 793 | 796 | 838 | 838,5
R(1-2) R(3-4) R(5-6) R(7-8)
Distanta dintre fetele K 1359,85 1361,6 1360,55 1359,9
interioare 1359,85 1361,7 1360,35 1359,75
1359,9 1361,35 1360,22 1359,8
Distanta dintre fetele exterioare N 1422 1418 1413 1420

Avand in vedere faptul ca, dispozitivul pentru masurarea diametrului cercului de rulare, apartinand
atelierului Zona de Reparatii Rosiori, era conceput pentru a fi utilizat la roti cu diametru peste 840 mm,
pentru determinarea valorilor masurate in cazul acestor roti a fost necesara efectuarea unei translatari
pe scara de masurare a dispozitivului. Pentru a elimina aparitia unei erori in cadrul acestei masurari, la
solicitareca OTF RCC, a fost efectuata o nouda masurare, la data de 29.04.2025, utilizandu-se un
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dispozitiv atestat conform reglementarilor in vigoare apartinind RELOC SA Craiova. Rezultatele au
fost evidentiate in tabelul urmator:

Dimensiune (mm) Roata Roata Roata Roata
nr.2 nr.4 nr.6 nr.8

Diametru cerc rulare 838,5 786,1 798 839,9

Sens mers
§

Roata Roata Roata Roata
nr.l nr.3 nr.5 nr.7

Diametru cerc rulare 839,8 790 793,8 839,4

leerenga intre dl.a'metrele cercurilor de rulare ale 13 3.9 4.2 05

rotilor aceleiasi osii

Diferenta maxima intre diametrele cercurilor de

: . . . 49,8 46,1

rulare ale rotilor aceluiasi semi-vagon

Diferentda maxima intre diametrele cercurilor de 499

rulare ale rotilor vagonului '

» au fost masurate distantele existente intre legatura arcurilor parabolice si sasiul vagonului,
precum si distantele intre capetele ultimei si penultimei foi de arc. Rezultatele au fost evidentiate
in tabelul urmator (identificat arcul dupa numarul fusului de osie):

Dimensiune (mm) Fus | Fus | Fus | Fus | Fus | Fus | Fus | Fus
nrl{nr.2 | nr.3(nrd | nr5 [ nr6 | nr.7 | nr.8

Legatura arc — sasiu vagon 80 70 60 85 98 78 60 90

Foale prlr.1c1palé — penultimafoaie, 13 5 5 9 12 12 0 15

capatul din fata sens mers

Foale pr.1n01pala — penultima foaie, 13 8 0 15 20 12 0 30

capatul din spate sens mers

Avand in vedere diferentele constatate la masurarea facuta la arcurile parabolice de la vagonul
nr.23884371557-0, a fost solicitata efectuarea verificarii acestor arcuri pe stand. Ca urmare a acestel
solicitari la datele de 09.04.2025 si 29.04.2025 au fost identificate datele marcate pe legaturile de arc
si au fost verificate arcurile demontate de la acest vagon de marfd, pe standul apartinand SC RELOC
SA Craiova, fiind determinate caracteristicile specifice arcurilor parabolice de otel de tip A.

Rezultatele au fost evidentiate in tabelele urmatoare (identificat arcul dupa numarul fusului de osie):

Inscriptia identificati Arc Arc Arc Arc Arc Arc Arc Arc
scriptia identitic nr.l nr.2 nr.3 nr.4 nr.5 nr.6 nr.7 nr.8

Indltimea Hy masuratd si | 50,95 | 20001 | 20/88 | 20/88 | 20/91 | 20/91 | 20/92 | 20/91

forta F1 (Hy/Fy1)

Numele proprietarul ui 22 22 22 22 22 22 22 22

BLG | BLG | BLG | BLG | BLG | BLG | BLG | BLG

Marca comerciald si anul | 1790l 5 16| Sroo | HZ 16 | HZ 16 | HZ 16 | HZ 16

delivrare

Sarcina pe osie (2Q) 225 | 225 | 225 | 225 | 225 | 225 | 225 | 225

Marcade

oreshirbabilitate 225 U 225 | 225 | 225 U 225 U

27



Iniltimea arcului Arc Arc Arc Arc Arc Arc Arc Arc
masurata nr.l nr.2 nr.3 nr.4 nr.5 nr.6 nr.7 nr.8
Ho (mm) 115 112 114 112 112 110 115 101
Hic (mm) 101 99 101 97 9 101 101 89
Hac (mm) 92 90 89 88 89 90 92 79
Hac (mm) 82 80 79 77 80 81 82 74
Hac (mm) 73 70 70 68 70 71 72 58
Hsc (mm) 48 49 44 42 44 50 47 24
Hec (mm) 37 37 30 31 33 37 35 9
Hzc (mm) 26 26 20 19 22 26 25 -1
Hzd (mm) 18 17 9 12 13 15 16 -10
Hed (Mm) 29 29 21 23 24 26 28 -1
Hsd (mm) 41 39 32 35 37 38 39 9
Had (Mmm) 66 67 61 61 63 65 66 49
Hsd (Mmm) 78 75 72 73 73 74 77 56
Hzd (mm) 88 86 84 85 85 86 89 70
Hid (Mmm) 101 100 100 97 99 98 98 85
Ho (mm) 114 112 113 111 110 110 115 101

Operatii efectuate si explicitarea notatiilor utilizate:

SQTOSITATISQTORO0TY

Din analizavalorilor nu au reiesit indicii ca starea arcurilor ar fi influentat producerea deraierii.

masurarea indltimii arcului 1n stare liberd Ho;

incércarea arcului pand la Fs1 = 10 kN si masurarea inaltimii H1c;

cresterea incarcarii de la Fs1 = 10 KN laFs2 = 20 kN si masurarea inaltimii H2c;
cresterea incarcarii de la Fs2 = 20 KN la Fs3 = 30 kN si masurarea inaltimii H3c;
cresterea incarcarii de la Fs3 = 30 KN la Fs4 = 40 kN si masurarea inaltimii H4c;
cresterea incarcarii de la Fs4 = 40 KN la Fs5 = 80 kN si masurarea inaltimii H5c;
cresterea incarcarii de la Fs5 =80 kN laFs6 = 100 kN si masurarea inaltimii H6C;
cresterea incarcarii de la Fs6 = 100 KN la Fs7 = 120 kN si masurarea inaltimii H7c;
cresterea incarcarii de la Fsm = 170 kN;

micsorarea incarcarii de la Fsm = 170 kN la Fd7 = 120 kN si masurarea inaltimii H7d;
micsorarea incarcarii de la Fd7 = 120 kN laFd6 = 100 kN si masurarea inaltimii H6d;
micsorarea incarcarii de la Fd6 = 100 kN laFd5 = 80 kN si masurarea inaltimii H5d;

.micsorarea incarcarii de la Fd5 = 80 kN laFd4 = 40 kN si masurarea inaltimii H4d;

micsorarea incarcarii de la Fd4 = 40 kN laFd3 = 30 kN si masurarea inaltimii H3d
micsorarea incarcarii de la Fd3 = 30 kN laFd2 = 20 kN si masurarea inaltimii H2d
micsorarea incarcarii de la Fd2 = 20 kN laFd1 = 10 kN si masurarea inaltimii H1d
reducerea la ,,0” a Incarcarii arcului;

masurarea indltimii arcului in stare libera Ho.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.58572:

Trenul de marfa a avut in compunere 19 vagoane tip Sggmrs, in stare Incarcata, 76 osii, 683 tone, 589

metri.

Constatari facute la fata locului, imediat dupa producerea accidentului

- vagonul de marfa nr.3375952004-3 (primul vagon din compunerea trenului de marfa nr.58572),

avand ultima reparatie periodica cu valabilitate 6 ani efectuatd la data de 17.05.23 la agentul

economic identificat cu codul ,,VK”, vagon incarcat cu containere care contineau componente pentru
motoare de autoturisme, avand 3 boghiuri a céte 2 osii fiecare, eraderaiat de primele 2 boghiuri Tn
sensul de mers, osiile cu rotile 3R— 3L, 4R- 4L, 5R— 5L si 6R — 6L. Ambele containere de pe vagon

erau avariate prin lovire pe partea stanga, sens de mers.
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A

oghiuri deraiate

- vagonul de marfa nr.33754953006-1 (al doilea vagon din compunereatrenului de marfa nr.58572),
era nederaiat, cele 2 containere Incarcate pe el erau afectate prin lovire Tn zona centrala pe partea
sténga, sens de mers,

- vagonul de marfa nr.33754952088-6 (al treilea vagon din compunereatrenului de marfa nr.58572),
era nederaiat, cele 2 containere incarcate pe el erau afectate prin lovire in zona centrald pe partea
sténga, sens de mers.
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3.a.5. Infrastructura feroviara

Zona producerii accidentului se afla pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Rosiori
Nord — Caracal, linia 100 (linie dubla electrificatad), in halta de miscare Mihdesti, In zona
schimbatoarelor de cale din capdtul Y, apartinand, din punct de vedere al mentenantei cdii, Sectiei L2
Rosiori, Districtul L nr.3 Rosiori Nord.

La data de 19.02.2025, trenul de marfa nr. 57306 remorcat cu locomotiva ES 068, apartinand OTF
RCC, compus din 19 vagoane tip Laaers, care circula pe relatia Giurgiu - Curtici, a plecat din Hm
Mihaesti laora 10:40 avand parcursul de iesire pe linia III directa aferenta firului I peste schimbatorul
de cale nr.10 (manevrat in pozitie ,,pe directd” si atacat pe la calcai), schimbatorul de cale nr.8
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(manevrat in pozitie ,,pe directa” si atacat pe lavarf) si schimbatorul de cale nr.2 (manevrat in pozitie
,»pe directa” si atacat pe la calcai).

Deraierea s-a produs pe zona inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.10 din Hm Mihaesti,
prin escaladarea flancului activ al sinei de rulare cu contrasind din partea stanga de catre roata nr.4 a
primei osii a celui de-al doilea semi-vagon a vagonului de marfa nr.23884371557-0 (a 16-lea din
compunerea trenului de marfa nr.57306), caderea acesteia in exteriorul cdii de rulare si antrenarea in
deraiere a rotii nr.3 a aceleiasi osii. Circulatia in stare deraiatd a osiei cu rotile 3-4 a determinat
deraierea osiei cu rotile 5-6 de la acelasi vagon, urmata de intrarea acestuia in gabaritul de libera trecere
al liniel 1V. Ulterior a fost antrenat in deraiere si al 17-leavagon (vagonul de marfa nr.23884371951-
5).

In acelasi timp, din sens opus, circula pe linia IV trenul de marfa nr.58572, apartinaind OTF PMK,
remorcat cu locomotiva ES 008, care avea in compunere 19 vagoane tip Sggmrs, in stare incarcata.
Locomotiva ES 008 a surprins si lovit intél partea laterala a primului semi-vagon al vagonului de marfa
nr.23884371557-0, in zona osiei cu rotile 5-6, continuand pe lateralul celui de-al doilea semi-vagon a
acestui vagon dupa care a izbit violent in partea stanga a vagonului de marfa nr.23884371951-5.

N A
\\ __*\\\‘
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Foto nr.10 — Locul producerii deraierii pe schi mbtorul de cale nr.10

Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului:

- linia nr.III directa aferenta firului I de circulatie este electrificata, alcatuita din sina tip 65, CFJ,
echipata cu traverse din beton precomprimat T17, prindere indirecta tip K;

- Schimbatorul de cale nr.10 este de tip 65, cu deviatie stanga, tg. 1:9, R=300 m, ace flexibile, echipat
cu traverse de lemn, prinderea sina-traversa indirecta tip K, nu este sudat;

- profilul transversal al cdii este in rambleu cu 1ndltimea de aproximativ h = 0,50 m (platforma statiei);

- Profilul longitudinal al caii, in zona producerii accidentului, este Tn rampa in sensul de mers al
trenului si al kilometrajului, declivitatea este 2,40 %o;

- vitezaconstructiva a liniei [T directd, firul I, din hm Mihaesti este de 100 km/h pentru trenurile de
calatori si 70 km/h pentru trenurile de marfa si a fost restrictionata la 60 km/h intre km 109+200 +
121+100 in data de 26.07.2024 din cauza starii caii: sine uzate si defecte categoria a I-a si a II-a,
traverse necorespunzatoare, lipsa piatra spartd, dibluri necorespunzatoare si deformatii la directie
si nivel.
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Figura nr.6 — Schita cu locul producerii accidentului feroviar
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Date constatate cu privirelalinie
Date constatate la linie la locul accidentului
In urma producerii accidentului feroviar, s-au constatat pe teren urmatoarele:

Sina de lesdnnd O sthie

prima urma de escaladare a fost identificatd pe zona inimii de incrucisare a schimbatorului de cale
nr.10 din Hm Mihaesti, la km 117+917, pe flancul activ al sinéi de rulare cu contrasina de pe partea
stanga in sensul de mers al trenului si al cresterii kilometrajului, la o distantd de 2,93 m de joanta
dintre varful inimii si sina de legdtura de pe directd a schimbatorului nr.10. Aceasta urma a fost
produsa de catre roata nr.4, din partea stanga a primei osii a celui de-al doilea semi-vagon d
vagonului de marfa nr.23884371557-0 (al 16-lea din compunerea trenului de marfa nr.57306) si a
fost notata ca punctul ,,0”;

delapunctul ,,0” s-aconstatat o urma de rulare pe ciuperca sinei de rulare cu contrasina pe o distanta
de 3,20 m si o urma de cadere a rotii nr.4 in exteriorul sinei de legatura de pe firul stang, notata cu
punctul ,,A”, iar pe firul din partea dreapta, In aceeasi sectiune transversald cu punctul ,,A”, s-a
constatat o urma de cadere si lovire a eclisei metalice de pe partea interioara a joantel dintre véarful
inimii si sina de legatura de catre roata nr.3, notata cu punctul ,.B”;

ers 2] trenului ne, $7346

w,
. .,.aw}e‘

.~

RO

Fotonr.12 — PunCtuI A7 | Foto nr.13. — Punctul ,,B”

pe zona sinelor de legatura a schimbatorului de cale nr.10 s-au constatat urme de lovire abuloanel or
verticale la exteriorul caii pe firul din partea stanga si la interiorul cdii pe firul din partea dreaptd in
sensul de mers al trenului ca urmare a caderii rotilor nr.4 si nr.3 aferente primei osii a celui de-al
doilea semi-vagon al vagonului de marfa nr.23884371557-0;
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Foto nr.14 — Urme de lovire a buloanelor verticale
pe zona sinelor de legatura a schimbatorului de cale nr.10

pe zona macazului schimbatorului de cale nr.10 s-a constatat cate o urma de rulare in stare deraiata
la o distanta de aproximativ 10 cm de talpa contraacelor pe marginea placilor metalice suport, pe
ambelefire;

spre varful macazului nr.10 au fost constatate doud urme de rulare in stare deraiatd, pe ambele fire
(produse de circulatia n stare deraiata a osiel cu rotile 3—4 - primadelacel de-al doileasemi-vagon
si aosig cu rotile 5— 6 — adoua osie a primului semi-vagon ale vagonului nr.23884371557-0), o
urma pe marginea placii metalice suport si o urma la aproximativ 10 cm de aceasta. S-a constatat o
continuitate a acestor urme de rulare in stare deraiata si pe portiunea de aliniament intre primajoanta
a schimbatorului de cale nr.10 si prima joanta a schimbatorului de cale nr.8 si pe zona macazului

nr.8.

Urm® de mileie Bostast derirall

7 . - )
j PPy Ang of tnagaziul atl
" Conttracul drept de pe fitul stAng i

. ~ - o, !
Foto nr.15 — Urme de rulare in stare deraiata la 10 cm de contraacul drept de pe firul stang
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Foto nr.17 — Doud urme de rulare in stare deraiata
pe aliniamentul dintre schimbdtoarele de cale nr.10 i nr.8

Foto nr.18 — Doud urme de rulare in stare deraiatd pe macazul schimbatorului de cale nr.8

- trenul de marfa nr.57306 a circulat cu vagoane deraiate pe o distantd de 290 m, de la km 117+917
pana la oprire, lakm 118+207;

- Tn urma producerii accidentului feroviar a fost afectata suprastructura caii de pe firul | pe o lungime
de 290 metri (inclusiv schimbatoarele de cale nr. 2 si 8) si cea de pe firul 1l pe o lungime de
aproximativ 40 metri.
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Foto nr.19 — Schimbatorul de cale nr.8 Foto nr. 20 — Schimbatorul de cale nr.2
dupa accident dupa accident

o
r

Foto nr.22 — Traverse deteriorate si sine rupte
pefirul 11

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

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 45 de puncte de reper
situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,45”. In sensul de mers al trenului s-au
marcat 20 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-20”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si nivel cu
tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de tip ,,Geismar” seria 1909 nr.39232
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al districtului nr.3 Rosiori Nord, verificat metrologic in data de 08.11.2023, conform fisei de evaluare
metrologicd a conformitatii nr. 141/08.11.2023.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma de
diagrame (fig.nr.7 si nr.8).

Tn diagrama ecartamentului (fig. nr.7) s-au reprezentat pe abscisa punctele de reper marcate pe teren la
echidistanta de 0,5 m, iar pe ordonatd s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea
(exemplu: valoarea de 0 mm corespunde ecartamentului de 1435 mm).
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Figura nr. 7 - Diagrama ecartamentul ui
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Figura nr.8 - Diagrama nivelului transversal
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Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament
trebuie sd se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.

Tolerantele admise fatd de ecartamentul prescris la aparatele de cale in exploatare (pentru ecartamentul
de 1435 mm) sunt: +5 mm/-3 mm 1n orice punct cu exceptia varfului acelor si inima, +4 mm/ -3 mm la
varful acelor si +3 mm/0 mm la inima.

Valorile masurdtorilor la ecartament, pe directia de mers al trenului, pe portiunea de linie aflatd in
aliniament, nu depaseau tolerantele admise in exploatare, pe portiunea de linie de dupa punctul ,,0” a
fost depasita toleranta admisa in punctul ,,-5” cu 1 mm.

Pe portiunea de aliniament premergatoare producerii accidentului feroviar, a fost depdsita variatia
ecartamentului admisa de 2 mm/m astfel:

= intre punctele dereper: ,,39”+,,37” cu 1 mm/m peste valoarea admisa;

= intre punctele dereper: ,,377+,,35” cu 1 mm/m peste valoarea admisa;

= intre punctele de reper: ,,36”+,,34” cu 1 mm/m peste valoarea admisa;

= intre punctele dereper: ,,277+,,25” cu 1 mm/m peste valoarea admisa;

= intre punctele de reper: ,,26”+,,24” cu 1 mm/m peste valoarea admisa;

= intre punctele dereper: ,,23"+,,21” cu 1 mm/m peste valoarea admisa;

= intre punctele dereper: ,,17+,,15” cu 1 mm/m peste valoarea admisa.

Avand in vedere ca punctele unde a fost depasitd nesemnificativ variatia ecartamentului se aflau la o
distanta relativ mare fata de punctul ,,0” (intre 7,50 m si 19,50 m), se poate concluziona ca aceste
neconformitati nu au influentat producerea accidentului.

Referitor la nivelul transversal al caii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celdlalt, atat in aliniament cat si in curba,
sunt de £5 mm la liniile cu viteza maxima mai mare de 50 km/h, cu conditia ca variatia nivelului in
limita acestor tolerante sa se faca uniform pe distanta de cel putin 1200 ori valoarea abaterii.

Masuratorile efectuate au scos in evidenta faptul ca au fost depasite tolerantele admise ale nivelului
transversal intre punctele de reper ,,35”+,,30” (valorile masurate fiind cu pana la 4 mm mai mari decat
limita maximd admisd, depasirea maxima fiind inregistratd in punctul ,,33”) si intre punctele de reper
»257+,,14” (valorile masurate fiind cu pana la 7 mm mai mari decét limita maxima admisa, depasirea
maxima fiind inregistratd in punctul ,,19”).

Pentru ampatamentul de 9 m dintre osiile aferente semi-vagonului a doilea de la vagonul de marfa
nr.23884371557-0, se observa ca diferenta inregistrata la valorile masurate ale nivelului intre punctele
»197s1,,1” este de 12 mm.

Torsionarea caii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua fire ale
caii masurate in doud puncte consecutive raportat la baza longitudinald de masurare a torsionarii caii
(2,5 m). Pentru viteze de circulatie cuprinse intre 50 si 80 km/h, valoarea maxima a torsionarii caii este
de 9 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.

Pana la punctul de producere a deraierii, in sensul de mers al trenului, Tn cuprinsul a 3 zone masurate

la o distanta de 2,5 m Intre doua puncte consecutive, a fost depasita valoarea maxima a torsionarii de 9

mm, admisa pentru circulatia trenurilor cu viteze de circulatie cuprinse intre 50 si 80 km/h, astfel:

- intre punctele ,,15”+ ,,10”valoarea torsionarii caii a fost de 13 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:192;

- Tntre punctele ,,14”+,,9” valoarea torsionarii a fost de 11 mm, avand inclinarea rampei defectul ui
de 1:227;
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- Tntre punctele ,,13”+,,8” valoarea torsionarii a fost de 10 mm, avand inclinarea rampei defectul ui

de 1:250.
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Diagrama torsionarii caii pentru baza longitudinala L=2,5 m

In cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distantd de 12 m sau mai micd, dupa o denivelare pe un fir
urmeazd o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor In acest caz nu
trebuie sd depaseasca valoarea admisa prevazuta la art.7, pct.A.3 din Instructia de norme si tolerante

pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv 5 mm pe
liniile cu viteza mai mare decat 50 km/h.

In cazul investigat, valoarea deniveldrilor incrucisate a depdsit valoarea admisa pentru denivelarile
incrucisate, Intre punctele ,,33” si,,10” cu 9 mm si intre punctele ,,19” si,,4” cu 9 mm.

Pentru ampatamentul de 9 m dintre osiile aferente semi-vagonului a doilea de la vagonul de marfa

nr.23884371557-0, valoarea denivelarii Incrucisate a depasit valoarea admisd pentru denivelarile
incrucisate intre punctele ,,22” si,,4” cu 5 mm.

Masuratorile in punctele caracteristice ale schimbatorului de cale nr.10:

Calcdi | Calcdi vat | Vari
Schimbatorul| Prima|Varf| —*¢ ale Curbala inima | inima
- linie linie .. o .
nr.10 |Joanta| ac | ,. | .. ~_| mijloc linie linie
directa |abatuta . - o
directa | abatuta
E (mm) -2 -2 -2 -2 5 -3 3
N (mm) -4 -4 -1 -2 7 1 1

Referitor la ecartamentul la varful inimii de pe pozitia directa, se constata ca este depasita toleranta
minima admisa cu -3 mm.

S-a masurat cota de protectie a inimii, valoare fiind de 1389 mm. Pentru protejarea varfului inimii,
distanta dintre suprafata laterala de contact a varfului inimii de Incrucisare si suprafata laterald dinspre
sind a contrasinei — denumita cota de protectie — nu trebuie sa fie mai mica decat 1393 mm, conform
prevederilor art.19 pct.5 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii

cu ecartament normal, nr.314/1989. Astfel, cota de protectie a inimii schimbatorului de cale nr.10 de
pe pozitia directa era cu 4 mm mai mica decat valoarea minima admisa.
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Constatari privind starea traverselor

Pe teren au fost marcate 30 traverse incepand cu ,,T1” la ,,T30” in sensul invers de mers al trenului, si 7
traverse de la ,,To” péna la ,,T-6” in sensul de mers al trenului.
Starea tehnica constatata la aceste traversele era urmatoarea:

traversa Tzp — traversa din beton precomprimat T26, prezinta crapaturi la mijloc, cu prinderea
completa si activa 50 %;

traversaT2o— traversa din beton precomprimat T17, corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
50 %;

traversaT2g— traversa din beton precomprimat T26, corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
50 %;

traversaT27— traversa din beton precomprimat T26, corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
75%;

traversele Tos — To2— traverse din beton precomprimat T17, corespunzatoare, cu prinderea completa
si activa,

traversaT21— traversa din beton precomprimat T26, corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
75%;

traversele Too— T17— traverse din beton precomprimat T26, corespunzitoare, cu prinderea completa
si activa,

traversaTis— traversa din beton precomprimat T26, corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
75%;

traversaTis— traversa din beton precomprimat T26, corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
75%;

traversa Ti4 — traversa din beton precomprimat T26, corespunzatoare, cu prinderea completa si
activa;

traversaT13— traversa din beton precomprimat T26, corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
75%;

traversaT12— traversa din beton precomprimat T26, corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
75%;

traversa Ti11 — traversa din beton precomprimat T26, corespunzatoare, cu prinderea completd si
activa;

traversa T1o — traversa normala din lemn, 1n stare corespunzdtoare, cu prinderea completa si activa;
traversa Tg — traversa speciald din lemn, joantiva, in stare corespunzatoare, prinderea activa 75 %;
traversa Tg — traversa speciald din lemn, joantiva, in stare corespunzatoare, lipsa un tirfon pe partea
stanga la exterior si 2 buloane verticale, prinderea activa 25 %;

traversa T7 — traversa speciald din lemn, 1n stare corespunzatoare, cu prinderea completd si activa;
traversa Te — traversa speciala din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
50 %;

traversa Ts— traversa speciald din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
traversa T4 — traversa speciald din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completd si activa;
traversa T3 — traversa speciala din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
50 %;

traversa T2 — traversa speciald din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
75 %;

traversa T1 — traversa speciald din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
75 %;

traversa To — traversa speciald din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
75 %;

traversa T.1 — traversa speciala din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa,
traversa T.2 — traversa speciala din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
50 %;

traversa T3 — traversa speciald din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa
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75 %;

= traversaT.s4— traversa speciald din lemn, joantiva, in stare corespunzatoare, lipsa 2 tirfoane pe partea
dreapta la interior, cu prinderea completa si activd 25 %

» traversaT.s— traversa speciald din lemn, joantiva, in stare corespunzatoare, lipsa 2 tirfoane pe partea
dreapta la interior, cu prinderea completa si activa 25 %;

» traversa T.e — traversa speciald din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa.

Laverificarea starii prinderilor verticale si orizontale pe zona inimii de incrucisare a schimbatorului de
cale nr.10 au fost constatate lipsa unor suruburi verticale si clesti, lipsa unor suruburi orizontale la
joante si lipsa unor tirfoane.

— WY T

Foto nr.23 — Lipsa unor suruburi verticale, orizontale si tirfoane

Tn conformitate cu prevederile art.15 pct.12 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989 toate suruburile verticale si orizontale in
cuprinsul aparatelor de cale trebuie sa fie complete.

Referitor la starea prismei de piatra sparta
Prisma de piatrd sparta pe zona unde s-au efectuat masurdtorile era completa si necolmatatd, fard zone
Noroi oase.

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

* n perioada01.06.2024 + 19.02.2025 nu au fost efectuate lucrari de intretinere pe portiunea cuprinsa
intre km 117+850 la km 1174913, firul I, linia III directa (zona panourilor tampon aferente
schimbatorului de cale nr.10);

» ultima lucrare de verificari parti ascunse la schimbatorul de cale nr.10 s-a efectuat la data de
01.10.2024;

» schimbatorul de cale nr.10 din Hm Mihdesti a fost fabricat in anul 1988 si introdus in cale in acelasi
an. In cursul anului 2021 au fost inlocuite traversele speciale de lemn pe schimbatorul de cale nr.10
de catre Antrepriza de Constructii Cai Ferate;

» din documentele puse la dispozitie de catre SRCF Craiova — Sectia L nr. 2 Rosiori, ultimele lucrari
de interventie la CFJ pe zona panourilor tampon ale schimbatorului de cale nr.10 intre km
117+899+117+913, linia 100, firul I, s-au efectuat in data de 02.10.2023 si au constat in Tnlocuire
sind defect fir sting, L = 14015 mm, temperatura de lucru de 24°C;
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» ultima lucrare de reparatie capitala (RK) a fost executatd in anul 1979, de la km 116+368 la km
118+418;
* nu s-au efectuat lucrari de reparatie periodica (RPC) pe zona unde s-a produs accidentul de la data
ultimei reparatii capitale;
» ultimul buraj mecanizat de intretinere a fost efectuat in anul 2023, Tntre km 117+984~+ 118+080;
* n perioada 01.02.2024 + 19.02.2025 pe linia curenta 100, firul I, Tntre Hm Maldaeni si Hm
Radomiresti S-au efectuat masuratori cu VMC la datele de 25.03.2024 si 18.11.2024.
Din analiza efectuata de comisia de specialitate asupra benzii Inregistrate cu ocazia verificarii liniei cu
VMC ladata de 25.03.2024, au fost Tnregistrate pe linia 100, firul I, de la km 91+000 la km 118+500
un numar de 174 defecte. Pe portiunea de linie cuprinsa intre km 117+800 + 118+000 (Foto nr.24) au
fost Tnregistrate un numar de 4 defecte de gradul 3 (doua defecte privind denivelarile transversale si
doua defecte privind denivelarile Tn lung), astfel:
- lakm 117+900, un defect ,,V3”;
- lakm 1174910, un defect ,V3”;
- lakm 117+940, un defect ,,J3”;
- lakm 117+940, un defect ,,J3”.

La ultima masuratoare a liniei cu VMC din data de 18.11.2024, au fost inregistrate pe linia 100, firul I,
de la km 91+000 la km 118+500, un numar de 207 defecte. Pe portiunea de linie cuprinsa intre kKm
117+800 + 118+000 (Foto nr.25) au fost Tnregistrate un numar de 4 defecte de gradul 3 privind
deniveldrile in lung si 3 defecte de gradul 4 (un defect privind denivelarile in lung si 3 defecte privind
denivelarile transversale), astfel:

- lakm 117+860, un defect ,,A3”;

- lakm 117+870, un defect ,,J3”;

- lakm 117+890, un defect ,,J3”;

- lakm 117+870, un defect ,,N4”*;

- lakm 117+890, un defect ,,V4”;

- lakm 117+940, un defect ,,A4”;

- lakm 117+980, un defect ,,J3”.

Din documentele puse la dispozitie de catre SRCF Craiova, a rezultat faptul ca defectele inregistrate cu
ocazia verificarii liniei din data de 18.11.2024 intre km 117+860 + 117+960 nu au fost remediate.
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cu ocazia efectuarii ultimului recensamant al traverselor necorespunzatoare din anul 2024 pe linia
III directa, firul I de circulatie, din Hm Mihaesti au fost recenzate un numar de 22 traverse beton
precomprimat T17 necorespunzatoare (20 urgenta I) intre km 117+000 si 118+000 si pe
schimbatorul de cale nr.10 au fost recenzate un numar de 2 traverse speciale de lemn de 3,5
necorespunzatoare;

ultima revizie chenzinald pe linia curenta 100, fir II, pe intervalul Atarnati - Rosiori Nord a fost
efectuatd in data de 14.02.2025 in echipa formata din seful de district si revizorul de cale;

ultima revizie tehnica a caii, pe linia IIl directd din Hm Mihdesti, aferenta firului I de circulatie, a
fost facuta la data de 19.02.2025;

ultimele controale la Districtul nr.3 Rosiori Nord efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei L2
Rosiori au fost Tn perioada 29 + 30.05.2024 de catre seful de sectie, in perioada 30 + 31.07.2024 si
13, 14, 15 si 21.01.2025 de catre un sef de sectie adjunct si in perioada 23 + 26.04.2024 de catre
celalalt sef de sectie adjunct. Notele de constatare intocmite in urma acestor controale nu contin
constatdri privind starea tehnica a liniei III directa din Hm Mihaesti, pe zona panourilor tampon
aferente schimbatorului de cale nr.10 si nici pe schimbatorul de cale nr.10, unde aavut loc accidentul
feroviar din 19.02.2025;

ultimul control prin sondgj efectuat de catre personalul SRCF Craiova la Districtul nr.3 Rosiori Nord
S-a desfasurat in perioada 22 + 23.01.2025. Ca urmare a acestui control s-a intocmit o Nota de
constatare unde au fost stabilite o serie de masuri precum: tinerea sub supraveghere a defectelor
VMC si CMC, luarea de masuri de sigurantd in caz de agravare a acestora si remedierea defectelor
in functie de urgenta; tinerea sub observatie a interventiilor pe CFJ si punerea in siguranta a acestora
inainte ca temperatura din sina sa creasca cu 43° C fata de temperatura la care s-aintervenit; Sectia
L2 va face o analizd a sinelor defecte de categoria a I-a si va urgenta inlocuirea acestora pe baza
unui program de Inlocuire a sinelor defecte cu termene depasite in functie de stocul disponibil,
inlocuirea traverselor de lemn normale si speciale necorespunzatoare pe zona schimbatoarelor de
cale, etc. Nota de constatare intocmita in urma acestui control nu contine constatari privind starea
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tehnica a liniei III directda din Hm Mihdesti, pe zona panourilor tampon aferente schimbatorului de
cale nr.10 si nici pe schimbatorul de cale nr.10, unde a avut loc accidentul feroviar din 19.02.2025;

= ultimul control defond efectuat de catre personalul SRCF Craiova la Districtul nr.3 Rosiori Nord s-
a desfasurat in perioada 13.06.2024. Ca urmare a acestui control s-a intocmit o Nota de constatare
unde s-au stabilit o serie de masuri_precum: inlocuirea traverselor necorespunzitoare pe aparatele
de cale, actualizarea in permanenta a sinelor defecte; punerea in sigurantd a interventiilor pe CFJ
inainte ca temperatura din sind sa creasca cu 43° C fatd de temperatura la care s-a intervenit si
refacerea continuitdtii CFJ; inlocuirea sinelor defecte de categoria a I-a in functie de resurse si tinerea
sub observatie a portiunilor de linie cu sine defecte; remedierea defectelor VMC si CMC cu
prioritizare la remediere a defectelor de grad mai mare, etc. Nota de constatare intocmita in urma
acestui control nu contine constatari privind starea tehnicd a liniei III directa din Hm Mihaesti, pe
zona panourilor tampon aferente schimbatorului de cale nr.10 si nici pe schimbatorul de cale nr.10,
unde a avut loc accidentul feroviar din 19.02.2025;

» personalul SRCF Iasi — Revizoratul Regional SC a efectuat un control tematic in perioada 22+
24.07.2024. Controlul tematic a avut ca scop verificarea modului in care se organizeaza si se
desfasoara activitatea de revizie si de mentenanta a caii pe raza Sectiei L2 Rosiori — Districtul nr.3
Rosiori Nord. Controlul s-a desfasurat tinandu-se cont de accidentul feroviar din 11.06.2024 intre
statiile Atarnati si Rosiori Nord, fir II, la km 94+807, in urma caruia s-a produs deraierea a doua
vagoane din compunerea trenului de calatori nr.1596. Ca urmare a acestui control tematic s-au dispus
o serie de masuri, atat in timpul controlului (redetensionarea zonei unde s-a produs accidentul
feroviar si dispunerea unor masuri urgente pentru supravegherea cdii fard joante in perioada
temperaturilor ridicate) si unele masuri in vederea tinerii sub control a riscurilor care pot conduce la
producerea de accidente si de incidente feroviare;

= ultima actiune de supraveghere efectuata de catre personalul Inspectoratului de Siguranta Feroviara
Craiovadin cadrul ASFR laDistrictul nr.3 Rosiori Nord s-a desfasurat in perioada 15 + 16.01.2025.
Actiunea de supraveghere a avut ca obiectiv ,,imbunatatirea nivelului de siguranta al CNCF ,,CFR”
SA - SRCF Craiova— Sectia L 2 Rosiori — Districtul nr.3 Rosiori Nord prin eficientizarea masurilor
de tinere sub control al riscurilor din activitatea proprie, precum si a riscurilor de interfata si modul
de organizare si desfasurare a activitdtilor specifice pentru personalul cu responsabilitati in siguranta
circulatiei (instruire si verificare profesionala, examinare medicald si psihologica, organizare si
desfasurare analize SC). In nota de constatare incheiati in urma actiunii de supraveghere sunt
descrise o serie de neconformitati, dintre care cele mai relevante sunt urmatoarele: pe liniile aflate
in gestiunea Districtului nr.3 Rosiori Nord nu au fost executate toate lucrarile de intretinere curenta
si de reparatie periodica programate; pe CFJ pe raza Districtului nr.3 Rosiori Nord, in iarna
2024/2025 s-a intervenit la o temperatura mai mica de 17° C in sina in 15 zone care nu au fost puse
in siguranta prin lucrari de detensionare a cdii; in urma analizei prin sondaj a activitatii de intretinere
linii s-au constatat neconformitéti legate de aprovizionarea cu piese de schimb pentru aparate de cale
functie de recensamant; pe raza Districtului nr.3 Rosiori Nord existd un punct periculos intre km
93+470 — 95+205 din cauza terenului tasabil; pe liniile gestionate de Districtul nr.3 Rosiori Nord
sunt in cale un numar de 690 sine defecte, dintre care 38 sine cu defecte categoriaal-a si 652 sine
cu defecte de categoria a ll-a, pe liniile gestionate de Districtul nr.3 Rosiori Nord exista un numar
de 8 restrictii de vitezd din cauza stdrii tehnice necorespunzdtoare a cdii, a lucrdrilor de artd si a
trecerilor la nivel cu calea ferata, etc.

Instalatii

Hm Mihaesti este dotata cu instalatie de centralizare electrodinamica tip CED - CR2.

Comunicarea intre personalul de locomotiva si IDM se desfasoard prin intermediul statiei de radio
emisie-receptie.



3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

La data de 18.02.2025, in jurul orei 02:20, in statia comuna de frontierd Ruse a sosit trenul de marfa
operat de OTF Rail Cargo Bulgaria, compus din 19 vagoane goale, tip Laaers, din care s-aformat trenul
de marfi nr.41530 operat de OTF RCC. In jurul orei 13:30 dupa atasarea locomotivei diesel de
remorcare DA 1052, a fost efectuata revizia tehnica la compunere cu proba completa a franelor de catre
personal avand functia RTV apartindnd OTF RCC, trenul de marfa nr.41530 fiind expediat cétre statia
CFR Giurgiu Nord in jurul orei 15:00. La sosirea in statia CFR Giurgiu Nord la trenul de marfa
nr.41530 personal avand functia RTV apartinind OTF RCC a efectuat defilarea trenului.

Din cele 19 vagoane care au compus trenul de marfa nr.41530, sosit in statia Giurgiu Nord, s-a format
trenul de marfa nr.57306, pentru care s-a efectuat revizia tehnica la compunere Tn intervalul orar 16:00
— 16:30, de acelasi personal apartinand OTF RCC care a efectuat prestatia la trenul nr.41530 1n statia
comuna de frontierd Ruse.

Trenul de marfa nr.57306, a fost expediat din statia CFR Giurgiu Nord in jurul orei 20:15, catre statia
CFR Clurtici. La expediere din statia CFR Giurgiu Nord trenul a fost remorcat cu DA 1052 avand in
compunere 19 vagoane tip Laaers in stare goala.

in statia CFR Videle la ora 02:05 in data de 19.02.2025, a fost detasata locomotiva DA 1052, trenul
marfa nr.57306 continuandu-si parcursul remorcat cu locomotiva ES 068. Conducerea si deservirea
trenului de marfa nr.57306 s-a realizat in echipa completa (mecanic si mecanic ajutor) pe toata distanta
de circulatie de personal care apartinea OTF RCC.

La data de 19.02.2025, in jurul orei 08:59, trenul a gjuns in Hm Mihaesti, unde a oprit si stationat la
linialll directa. Tnjurul orei 10:40 trenul de marfa nr.57306 aplecat din Hm Mihaesti, pe bazaindicatiei
permisive a semnalului de iesire de lalinialll. Tn jurul orei 10:42, cand trenul se afla pe parcursul de
expediere, la o viteza de aproximativ 50 km/h, s-a produs escaladarea sinei de pe partea stanga (in
sensul de mers al trenului) de catre roata nr.4 (a primei osii a celui de-al doilea semi-vagon) de la
vagonul de marfa nr.23884371557-0, vagon aflat a 16-lea din compunerea trenului de marfa nr.57306.

Escaladarea sinei de pe partea stingad sens de mers s-a produs pe zona sinei de rulare cu contrasina
aferentd inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.10 din Hm Mihdéesti, la o distanta de 2,93 m
de joanta dintre varful inimii si sina de legdturd de pe directd. Aceastd roatd a rulat pe ciuperca sinei pe
o distanta de 3,20 m dupa care a cazut in exteriorul cdii, concomitent producandu-se cdderea in
interiorul cdi a rotii corespondente a aceleiasi osii (roata nr.3).

Vagonul nr.23884371557-0 acirculat Tn continuare cu ceade-a treia osie in stare deraiatd, avand rotile
la circa 10 cm de sine. In zona dinspre varful macazului nr.10, s-a produs si deraierea celei de-a doua
osii aprimului semi-vagon (osia cu rotile nr.5 si nr.6). Vagonul nr.23884371557-0 acirculat cu cele 2
osii in stare deraiatd pana a ajuns pe zona schimbatorului de cale nr.8. Din acest punct (unde s-a produs
si deraierea ultimei osii, cu rotile nr.1 si.2 avagonului nr.23884371557-0), rotile deraiate de pe partea
stanga sens de mers au urmat o traiectorie paraleld cu cea a contraacului curb al schimbatorului nr.8,
care le-a ghidat catre linia IV si a facilitat deplasarea si intrarea in gabaritul liniei [V a partii din spate
aprimului semi-vagon si a celui de-al doilea semi-vagon al vagonului nr.23884371557-0.

In continuare a fost antrenat in deraiere si vagonul de marfa nr.23884371951-5 careaurmat o traiectorie
similara cu semi-vagonul din spate a vagonului nr.23884371557-0.

In acelasi timp. din sens opus, circula pe linia IV trenul de marfa nr.58572, apartinaind OTF PMK,
remorcat cu locomotiva ES 008 condusa si deservita Tn sistem simplificat de catre un mecanic de
locomotiva, Tn cabina de conducere aflandu-se si seful de tren care asigura deservirea trenul de marfa
nr.58572.

Locomotiva ES 008 a surprins si lovit Tntai (pe partea stanga sens de mers) partea laterala a primului
semi-vagon al vagonului de marfa nr.23884371557-0, in zona osiei cu rotile 5-6, continuand pelateralul
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celui de-al doileasemi-vagon al acestui vagon dupa care a izbit violent in partea stanga fata avagonului
de marfa nr.23884371951-5.

Ca urmare a acestei ciocniri violente s-a produs deraierea acestui vagon si torsionarea/ distrugerea
primului semi-vagon al vagonului de marfa nr.23884371951-5 (al 17-lea vagon din compunerea
trenului de marfa nr.57306), partea stanga a platformei superioare a acestuia patrunzand prin parbrizul
de pe partea stingd, sens de mers, de la postul de conducere nr.I (partea mecanicului ajutor) a
locomotivei ES 008. In momentul patrunderii in cabina de conducere a acestei buciti din platforma
superioard de incarcare a primului semi-vagon al vagonului de marfa nr.23884371951-5 aceasta a
surprins si lovit seful de tren, apartinaind OTF PMK producandu-i rani incompatibile cu viata.

Impactul intre locomotiva ES 008 si vagonul de marfa nr.23884371951-5 s-a produs la o viteza relativa
de aproximativ 86 km/h (30 km/h trenul de marfa nr.58572 + 56 km/h trenul de marfa nr.57306).

Coliziunea violenta a celor doua trenuri a avut urmatoarele urmari:
v latrenul de marfa nr.57306:
- rupereatrenului de marfa nr.57306 dintre cele doud vagoane (23884371557-0 si 23884371951-
5) si distantarea acestora circa 150 m;
- antrenarea in deraiere a ambelor osii ae celui de-al doilea semi-vagon a vagonului de marfa
nr.23884371723-8, (al 15-leavagon din compunereatrenului de marfa nr.57306);
- deraiereaambelor osii ale primului semi-vagon al vagonului de marfa nr.23884363960-6 (al 18-
leavagon din compunereatrenului de marfa nr.57306).

v latrenul de marfa nr.58572:

- deraierea de toate osiile si pozitionarea transversal fatd de axul cdii a locomotivei ES 008;

- deraierea de toate osiile primelor 2 boghiuri a vagonului de marfa nr.3375952004-3 (primul
vagon din compunereatrenului de marfa nr.58572) si avarierea containerelor incarcate pe acestea,
containere care contineau componente pentru motoare de autoturisme;

- lovirea in zona centrald a celor 4 containere incdrcate pe urmatoarele doud vagoane

(nr.33754953006-1, 33754952088-6).

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
desalvare
Declansarea planului de urgenta feroviar
Imediat dupa producerea accidentului feroviar, IDM de serviciu in Hm. Mihéesti a avizat seful de statie
st operatorul RC.
In continuare, declansarea planului de interventie pentru inliturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma
carora la fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

* AGIFER,;

* CNCF;

* OTF RCC;

* OTF PMK

» ASFR,;

= Politiei Transporturi Feroviare.

Urmare a producerii accidentului linia curenta Mihdesti — Radomiresti a fost inchisa pe ambele fire de
circulatie, totodata din cauza ruperii liniei de contact s-aprodus deconectarea automata a acesteia. Pana
la redeschiderea circulatiei, pe aceastd distanta a fost asiguratd transbordarea calatorilor cu mijloace
auto. La data de 21.02.2025, ora 16:10, s-a redeschis circulatia trenurilor pe firul II (distanta Mihaesti
— Radomiresti) si linia IV din Hm Mihdesti, cu restrictie de vitezd de 70 km/h de la km 116+200 ~+
117+950 si restrictie de viteza de 10 km/h de la km 117+950 + 118+400. La data de 05.03.2025, ora
17:06, s-a redeschis circulatia trenurilor pe firul I (distanta Mihdesti — Radomiresti) si schimbatorii de
cale nr.2, 8 si 10 din Hm Mihaesti, cu restrictie de viteza de 30 km/h de la km 117+950 + 118+200.
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Declansarea planului de urgenta al politiei si al serviciilor salvare si urgenta
Dupa producerea accidentului, acesta a fost avizat si prin Sistemul National Unic pentru Apeluri de
Urgenta 112. La fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Serviciului Mobil de Urgentad, Reanimare
si Descarcerare — SMURD care au constatat decesul sefului de tren aflat in cabina de conducere a
locomotivei ES 008, acesta fiind ulterior preluat de serviciul de medicina legala.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Administratorul de infrastructura

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

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

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

Personalul administratorului de infrastructura care are avea roluri si sarcini in legitura cu producerea
accidentului eracel cu responsabilitdti in siguranta circulatiei, implicat direct in gestionarea lucrarilor

PRI

administrarea s1 asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului.

4.a.2. Intreprinderileferoviare

RCC

Este operator de transport feroviar de marfa. La data producerii accidentului RCC avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detindnd certificatul unic de sigurantd cu
numarul RO1020200024 valabil de la data de 22.06.2020 pana la 21.06.2025.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut sau
predat la transport. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se
asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.

RCC 1n calitate de operator de transport feroviar de marfa, efectueaza operatiuni de transport feroviar
de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut si are implementat propriul sistem de
management al sigurantei feroviare, detindnd licenta de transport feroviar si certificat unic de siguranta,
emise in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a legislatiei
nationale aplicabile.

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluirii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Sigurantd, detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport era
autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, avand si
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locomotiva ESO68 inclusa in lista (poz.21), pentru care OBB Production GmbH este detindtorul, iar
OBB Technische Services GmbH este Entitatea Responsabila cu Intretinerea.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.57306, implicate Tn eveniment, sunt Tnregistrate in
registrul european al vehiculelor, astfel cum este prevazut la art.47 din Directiva (UE) nr.797/2016,
fiind detinute de BLG Autorail GmbH si avand ca Entitatea Responsabila cu Intretinerea BLG Railtec
GmbH.

Din informatiile transmise de RCC vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.57306 au fost
utilizate conform prevederilor Contractului Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa — GCU care
stabileste conditiile generale pentru utilizarea vagoanelor intre detinatorii de vagoane si operatorii
feroviari, OTF, RCC fiind parte semnatara a acestuia.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate au fost identificate neconformititi Tn activitatea de identificare
si evaluare a riscurilor asociate activitatii de transport generate de cooperarea cu partenerii si furnizorii
in desfasurarea transportului cu vagoane utilizate in conditiile stabilite prin Contractul Uniform de
Utilizare a Vagoanelor de Marfa comisia de investigare considera ca OTF RCC a fost implicat, din
punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

Personalul OTF RCC care are avea roluri si sarcini in legaturd cu producerea accidentului era cel cu
tehnica a vagoanelor din statia comuna de frontiera Ruse, respectiv statia Giurgiu Nord, statie de
compunerea a trenului de marfa nr.57306.

PMK

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

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Siguranta, detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport este
autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, avand si
locomotiva ES008 inclusa in lista (poz.6), pentru care PIMK RAIL EAD este detinatorul si Entitatea
Responsabila cu Intretinerea.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de activitatea OTF,
comisia de investigare considerda cd PMK nu a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, in
producerea acestui accident.

4.a.3. Entititi responsabile cu intretinerea

BLG este entitatea responsabila cu intretinerea (ERI) pentru vagoanele din compunerea trenului de
marfad nr.57306 implicate in eveniment si este Inregistrata ca atare in registrul european al vehiculelor
prevazut la art.47 alin.(1) din Directiva (UE) nr.797/2016..

In conformitate cu art.14 alin.(2) din Directivanr.798/2016 privind siguranta feroviara, in calitate de
ERI aceasta trebuie sa ,,se asigure ca vehiculele de a caror intretinere raspunde se afld in stare de
functionare in conditii de sigurantd” si ,,asigurd trasabilitatea activitdtilor de intretinere”

ERI avea implementat sistemul propriu de intretinere, la momentul efectuarii reparatiei periodice la
vagonul implicat in accident detinand certificatul de conformitate al unei entitdti responsabile cu
intretinerea cu numarul AT/31/0118/514 si DE/31/0123/0063 la momentul producerii accidentului,
emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate au fost identificate deficiente in activitatea BLG Railtec GmbH,
legate de trasabilitatea si acuratetea datelor inregistrate pentru osia montata (componenta critica pentru

a7



sigurantd), precum si in identificarea si evaluarea riscurilor asociate activitatii intretinerii vehiculelor
pe durata dintre doua reparatii planificate, inclusiv a riscurilor generate de activitatea altor organizatii,
comisia de investigare considera ca BLG, Tn calitate de ERI pentru vagonul de marfa nr.23884371557-
0, afost implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident prin rolul sdu in
asigurarea gestiondrii Intretinerii acestui vagon de marfa.

4.b. Materialul rulant, infrastructurasi instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere modul de producere a deraierii, luand in considerare constatarile efectuate la locul
accidentului, comisia de investigare a efectuat constatari si verificari amanuntite la vagonul de marfa
nr.23884371557-0, cuprinzand masuratori ale elementelor geometrice ale osiilor montate verificarea
inaltimii tampoanelor, verificarea vizuald a suprafetelor de rulare, demontarea arcurilor si verificarea
acestora pe stand.

Cu ocazia verificarilor efectuate s-a constatat faptul ca, rotile 4 si 6 ale acestui vagon aveau profilul
buzelor rotilor afectat semnificativ in comparatie cu celelalte roti. Masuratorile efectuate, privind
elementele geometrice ale rotilor de la acest vagon au evidentiat dimensiuni sub limita ale distantei
intre fetele exterioare ale buzelor rotilor 5-6 (1413 mm), valoarea la limita a grosimii buzei rotii nr.5
(25 mm) si nr.4 (25,5 mm) cat si diferente intre diametrele cercurilor de rulare de la aceiasi osie, in
cazul osiilor cu rotile 3-4 (3,9 mm) respectiv 5-6 (4,2 mm).

La osia montatd cu rotile nr.5 si nr.6, referitor la caracteristicile geometrice ale acesteia au fost

constatate (masurate) urmatoarele:

» valoarea masuratd a grosimii buzei la 10 mm deasupra cercului de rulare laroata nr.5 afost de 25
mm iar la roata nr.6 a fost de 27 mm. Precizam faptul ca, in conformitate cu prevederile in domeniu,
n exploatare, pentru aceastd dimensiune geometrica a unei roti prevederile sunt:

- conform prevederilor Appendix 9, annex 1, code 1.4.2 din GCU: pentru roti cu diametrul cuprins
intre @: 760 mm < d < 840 mm - Sd < 25 mm. Acesasta conditie fiind clasificatad in clasa 5 -
Nereguli critice. Nereguli cu consecinte grave asupra sigurantei in exploatare si nereguli care
prezintd un risc imediat pentru operatiunile de transport;

- conform prevederilor tabelul 1 nr.crt.8 din 1.250: pentru roti cu diametrul cuprins intre ©@: 630
mm < d < 840 mm - Sd < 27,5 mm, iar Aceasta conditie impune scoaterea vagonului din
compunereatrenul ui.

» valoarea mdsuratd a distantei dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor masurata intre doua puncte
situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor nr.5 si nr.6 afost de 1413 mm. Precizam
faptul ca, in conformitate cu prevederile in domeniu, pentru aceasta dimensiune geometrica a unei
roti prevederile sunt:

- conform prevederilor Appendix 9, annex 1, nr.6 din GCU: pentru roti cu diametrul cuprins intre
@: d < 840 mm - N < 1415 mm. In cazul in care cota este sub aceastd limiti nu se permite
introducerea vagonului Tn compunerea trenurilor.

- conform prevederilor tabelul 1 nr.crt.4 din 1.250: pentru roti cu diametrul cuprins intre @: 330
mm < d <840 mm — N < 1415 mm. Acesasta conditie impune Tnlocuireaosiei peloc.



Numar

R2 R4 R6 RS
|_‘<_)at:l
Diametrn | 305 | 61 | 798 | 8399
(mm)
Lungimea

cercului de
rulare
(mm)
Sens

*
Numsir
roata |
Diametru
(mm)
Lungimea |

cerculni de
rulare

26342 24696 25070 | 2638.6

R1 R3 RS R7

839.8 790 7938 8394

26383 24819 24938 | 2637.1

(mm)
Diferenta

Y ¥ 1.3 39 4.2 0.5
diametre
Diferenta
lungime -4.1 -123 13,2 1.6
cerc rulare

Se poate observa ca, in cazul osiei cu rotile nr.3 si nr.4 era o diferentd intre diametrele rotilor aceleiasi

osii de 3,9 mm, roata din dreapta, Th sensul de mers, fiind mai mare. Aceasta diferenta intre diametrele

rotilor aceleiasi 0Sli a facut ca:

» la fiecare rotatie roata din dreapta parcurgea o distanta cu 12,3 mm mai mare decat distanta parcursa
de roata din sténga;

* in timpul ruldrii, osia montatd se deplasa spre partea stangd, in sensul de mers, avand totodata o
rotatie fata de axa verticala,

= unghiului de atac al rotii nr.4, aflata in partea stanga sens de mers se marea semnificativ;

= forta laterald de contact a rotii nr.4 avea valori crescute.

Toate acestea au avut ca efect cresterea tendintei de catdrare a rotii nr.4 pe partea activa a ciupercii
sinei din stanga.

O diferenta la fel de mare exista si intre rotile 5 si 6, astfel ca, in timpul rularii roata nr.5 se comporta
similar cu roata nr.4, dar pozitia acesteia favoriza catararea pe partea activa a ciupercii sinei din partea
dreapta.

Referitor la diferenta maxima admisa intre rotile aceleiasi osii, reglementdrile existente nu prevad

obligativitatea masurarii acesteiasi nici valoarea maxima acceptata in exploatare cu exceptia cazului

in care rotile osiei au fost reprofilate. Astfel:

- conform prevederilor pct.6.4.2, tabelul 8 din SR EN 15313 Aplicatii feroviare. Utilizarea osiilor In
exploatare. Intretinerea osiilor in exploatare si scoase de pe vehicul: diferenta dintre diametrele
rotilor montate la aceiasi osie maximum 0,5 mm pentru vagoane care circula cu viteza < 200 km/h,
dimensiuni prescrise dupa reprofilare;

- conform prevederilor pct.3.2.5.2, tabelul 3 din SR EN 13260 Aplicatii feroviare - Osii montate si
boghiuri - Osii montate - Cerinte de produs: diferenta dintre diametrele rotilor montate la aceeasi
osie maximum 0,5 mm pentru osii utilizate la vagoane care circuld cu viteza < 200 km/h,
subcategoria a.

Desi aceasta diferenta de diametre nu se masoara in exploatare, asa cum am explicat mai sus, o diferenta
mare (care 1n cazul de fata a fost de 8 ori mai mare de cat cea acceptata dupa reprofilare) influenteaza
negativ rularea favorizand uzura buzei rotii cu diametrul mai mic si, prin marirea unghiului de atac,
favorizeaza escaladarea ciupercii sinei, favorizénd deraierea.
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Aceasta diferentd de diametre intre rotile aceleiasi osii conduce la cresterea fortei laterale de contact pe
partea in care se afla roata cu diametrul mai mic. Larandul e cresterea fortei laterale, cumulata cu
existenta unei sarcini mici pe roata atacantd (vagonul care a deraiat circula in stare goala) conduce la
cresterea raportului dintre cele doua forte ce actioneaza pe roata (forta laterala si sarcina verticald).

Din analizavalorilor masurate prezentate anterior, ale caracteristicilor geometrice ale osiei montate cu
rotile nr.3 si nr.4, (prima osie, sens mers, de la cel de-al doilea semi-vagon a vagonului de marfa
nr.23884371557-0) precum si a constatarilor de lalocul accidentului, a reiesit faptul ca diferenta mare
existenta intre diametrele rotilor aceleiasi 0Sli au condus la 0 escaladare a ciupercii sinei de pe partea
stanga sens de mers pe fondul cresterii a fortei de ghidare pe de o parte prin tendinta de deplasare spre
partea stanga, in sensul de mers, a osiei si pe de alta parte prin cresterea unghiului de atac al rotii nr.4
(din cauza tendintei de rotatie a osiei in jurul centrului de greutate), contribuind astfel la depasirea
limitei de stabilitate la deraiere care a constituit mecanismul de producere initiald a acestui accident.

In concluzie existenta unei diferente mari (de aproximativ 8 ori mai mare fatii de limita maximai
prescrisa la iesirea din reparatie) intre diametrele rotilor nr.3 si nr.4 aferente primei osi, sens
mers, dela cel de-al doilea semi-vagon al vagonului de marfa nr.23884371557-0, a reprezentat cel
mai probabil un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucét, acest factor critic, dupa toate
probabilitatile, dacd ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de
investigare considera ca acesta a intrat in componenta factorului cauzal al accidentului.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca, starea tehnica a suprastructurii caii pe
zona premergdtoare deraierii a influentat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

* in zona premergdtoare producerii accidentului au fost depasite tolerantele admise la nivelul
transversal astfel: intre punctele de reper ,,35”+,,30” (valorile masurate fiind cu pana la 4 mm mai
mari decat limita maximad admisa, depasirea maxima fiind inregistratd in punctul ,,33”) si intre
punctele de reper ,,25”+,,14” (valorile masurate fiind cu pana la 7 mm mai mari decat limita maxima
admisa, depasirea maxima fiind inregistrata in punctul ,,19”), contrar prevederilor art.7, pct.Aldin
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

= pana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, a fost depasita valoarea
maxima admisa a torsiondrii de 9 mm pentru circulatia trenurilor cu viteze cuprinse intre 50 si 80
km/h, inclindrile rampelor defectelor erau mai mari decat valoarea maxima admisa pentru circulatia
trenurilor (1:192), astfel: Tntre punctele ,,157+,,10” valoarea torsionarii a fost de 13 mm, avand
inclinarea rampel defectului de 1:192, intre punctele ,,14”+,,9” valoarea torsionarii a fost de 11
mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:227 si Tntre punctele ,,137+,,8” valoarea torsionarii a
fost de 10 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:250, contrar prevederilor art.7, pct.A4 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

» diferenta inregistratd la valorile mdsurate ale nivelului intre punctele ,,19” s1,,1” de 12 mm, aferenta
unei lungimi de 9 m (echivalenta cu ampatamentul dintre osiile semi-vagonului nr.23884371557-0),
a favorizat descarcarea de sarcina a rotii nr.4 vagonului nr.23884371557-0.

= a fost depasita valoarea admisa de 5 mm pe liniile cu viteza mai mare de 50 km/h pentru denivelarile
incrucisate, intre punctele ,,33” si ,,10” cu 9 mm si intre punctele ,,19” si ,,4” cu 9 mm, contrar
prevederilor art.7, pct.A3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989. Pentru distanta de 9 m existenta intre osiile celui de-
al doilea semi-vagon al vagonului de marfa nr.23884371557-0, valoarea denivelarii incrucisate a
depasit valoarea admisa pentru denivelarile incrucisate intre punctele ,,22” s1,,4” cu 5 mm.
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Din analiza valorilor parametrilor geometrici ai caii prezentate anterior, a reiesit faptul ca valorile
depasite ale acestora au condus la o descarcare de sarcina a rotii nr.4, contribuind astfel la depasirea
limitei de stabilitate la deraiere care a constituit mecanismul de producere initiald a acestui accident.

In concluzie, neconformititile existente la geometria ciii (nivelul transversal, torsionarea si
denivelari incrucisate) pe zona premergitoare deraierii, a reprezentat, cel mai probabil, un factor
critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, dupa toate probabilititile, daca ar fi fost
eliminat, ar fi putut Tmpiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta a
intrat in componenta factorului cauzal al accidentului.

4.b.3 Instalatii tehnice

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

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul de conducere al sectiei de Intretinere a cdii L2 Rosiori, care avea sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef
sectie si doi sefi sectie adjuncti.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezulta cd mentenanta liniilor si aparatelor
de cale de peraza de activitate a districtului nr.3 Rosiori Nord era asigurata de 1 sef district linii, 2 sefi
de echipa, 5 revizori de cale, 14 meseriasi Intretinere cale si 5 muncitori necalificati.

Personalul Districtului nr.3 Rosiori Nord angajat pe functiile de sef district linii, sefi echipa linii si
revizori de cale era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care
le exercita si detinea avize medicale si psihologice Tn termen de valabilitate.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare a rezultat cé, personalul OTF RCC care a
asigurat efectuarea activitatii de acceptare si revizie tehnica a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.57306 avand functia RTV eraapt din punct de vedere medical si psihologic, autorizat pentru
exercitarea functiei detinand autorizatia seria 43 nr.89033 valabila pana la data de 31.07.2027, emisa
de ASFR la data de 17.06.2022, certificat pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale
generale seria CP.Bu nr.19609, emis la data de 29.08.2024 valabil pana la data de 28.08.2027, emis de
Centrul National de Calificare si Instruire Feroviard — CENAFER, avand competente pentru functia
revizor tehnic vagoane. La ultima evaluare a competentelor profesionale, din 10.07.2024, obtinand
caificativul de ,,A” (competenta B1.1+B1.3).

Acesta a declarat ca la data de 18.02.2025, intre orele 13:30 si 14:30, dupd introducerea pe tren a
locomotivei de remorcare DA 1052 a efectuat revizie tehnica la compunere cu proba completd a
franelor la linia 5 din statia comuna de frontiera Ruse, dupd care, in intervalul orar 16:00 +~ 16:30, a
efectuat la linia 6 din statia de frontiera Giurgiu Nord revizie tehnica la compunere si proba completa
a franelor semnand foaia de parcurs a trenului fara mentiuni.

Precizam ca, desi prevederile art.9. — (1) c) din 1.250 stabilesc ca obligatorie efectuareareviziei tehnice
la sosire in statiile frontierd de stat pentru trenurile de marfa si in registrul de prestatii a evidentiat
inclusiv efectuarea acestei prestatii revizorul tehnic de vagoane a declarat ca nu a efectuat decat revizia
tehnica la compunere (obligatorie si aceasta), motivand faptul ca el a fost instiintat in cursul diminetii
de existenta acestui tren care era deja sosit in statia comuna Ruse, in jurul orei 02:00. Din informatiile
furnizate de acesta a reiesit ca la sosire in statia de frontiera Giurgiu Nord un alt RTV apartinand
aceluiasi OTF a efectuat doar defilarea trenului la sosirea in statie.

51



Cu ocazia reviziilor tehnice nu a constat nicio deficienta din punct de vedere al sigurantei circulatiei la
vagoanele din compunerea acestui tren si nici la vagonul de marfa nr.23884371557-0. Precizam faptul
ca, din datele puse la dispozitie de OTF, revizorul tehnic luase n primire de la data de 31.10.2023
calibrul combinat pentru verificareain exploatare a principalelor dimensiuni ale profilului de rulare a
rotilor vagoanelor de marfd seria 0723RCG nr.353 verificat la data de 18.10.2023, deci |a data de
18.02.2025 dispunea de dispozitivele necesare pentru verificareadimensiunilor profilului de rulare.

In ultimul an de activitate, cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice a trenurilor, acest revizor tehnic nu a
avut nici o constatare referitor la existenta unui defect la dimensiunile profilului de rulare.

OTF RCC asigura pentru proprii revizorii tehnici de vagoane programe de formare profesionald
continud In domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale specifice
functiei, prin: instruire profesionald teoretica, instruire practica de serviciu, autoinstruirea profesionala
continud si evaluare pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale.

Comisia de investigare a verificat modul in care a fost efectuatd mentinerea si dezvoltarea
competentelor personalului avand functia de RTV prin programele de formare profesionald pe baza
programei de pregétire.

Programa de pregatire pentru instruirea profesionald teoreticd contine urmadtoarele elemente
componente: planurile cadru, planuri specifice, planuri de lectie si programarea calendaristicd a
modulelor de instruire— Ordinul MTI nr.815/2010.

Planurile cadru sunt elaborate de CENAFER, planurile specifice si planurile de lectie/modul de
instruire sunt elaborate de personalul de specialitate atestat apartinind OTF RCC.

Instruirea profesionald teoreticd se desfasoara prin module de instruire teoreticd, competente si
continuturi tematice. Acestea sunt stabilite de catre CENAFER prin planurile cadru, personalul
centrelor de instruire apartinand OTF stabilind doar bibliografia pentru fiecare continut tematic.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2024, a reiesit faptul ca, in legatura cu modul de producere
a accidentului investigat, RTV a fost instruit din reglementarile specifice - coduri de practica - Tn ceea
ce priveste:

» modul cum se executa revizia si intretinerea in exploatare a osiilor montate de la vagoane, avand ca
documente de referintd 1.250/2005 si Regulamentul tehnic de exploatare feroviara nr.002/2001
(februarie 2024);

= efectuarea reviziilor tehnice la trenuri, situatiile cand se executa reviziile tehnice, verificarea starii
tehnice a vagoanelor din compunerea trenurilor, avand ca documente de referinta 1.250/2005 si
Regulamentul tehnic de exploatare feroviara nr.002/2001 (iunie 2024);

= utilizarea vagoanelor in trafic international — conditii tehnice minime pentru vagoanele de marfa
pentru circulatia in trafic international avand ca document de referintd Anexa 9 GCU cu modificarile
si completérile ulterioare, din anul 2023 (iunie 2024);

» efectuarea reviziilor tehnice la trenuri — tratarea neconformitatilor constatate la vagoanele din
compunerea trenurilor(septembrie 2023);

» temda suplimentard: STI pentru subsistemul ,material rulant — vagoane de
marfa” al sistemului feroviar din Uniunea Europeana — Regulamentul (UE) nr.321 a Comisiei din
13 martie 2013 (septembrie 2023);

» formulare pentru tratarea vagoanelor strdine — cum trebuie completate si ce semnificatie au,
formulare pentru avizare (octombrie 2023).

Pe baza acestor informatii comisia de investigare considerd cd RTV a avut asigurate competentele
profesionale necesare pentru efectuarea serviciului in conditii de siguranta circulatiei, cum de altfel a
si declarat.

Prevederile din codurile de practicd care i-au fost prelucrate, reglementau activitatile pe care RTV
trebuia sa le efectueze in timpul tuturor reviziilor tehnice pe care le-a efectuat. In conformitate cu
acestea RTV nu avea reglementata ca obligatorie activitatea de masurare a diametrelor nominale ale
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rotilor osiilor montate in cadrul reviziilor tehnice pe care le-a efectuat. Au existat insd anumite
deficiente 1n activitatea acestuia, fara a avea legatura cu modul de producere a deraierii. Astfel, cu
ocazia reviziei tehnice la compunere nu a fost constatat faptul ca grosimea buzei rotii nr.5 era la limita
admisa in exploatare. Acest fapt putea constitui un indiciu pentru depistarea neconformitatii legate de
distanta intre fetele exterioare ale rotilor 5-6 care erasub limita admisa, fapt care ar fi impus retragerea
din circulatie a vagonului

4.c.2. Factori legati de locul de munca

Administratorul de infrastructura

Referitor la asigurarea resurselor umane

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L2 Rosiori In subordinea careia se afld Districtul de

linii nr.3 Rosiori Nord, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea

activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

» districtul de linii are in intretinere 75,399 km conventionali, din care 62,233 km linie curenta si
13,166 km linii din statii;

» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa, 5 revizori de cale, 14
meseriasi intretinere cale si 5 muncitori necalificati;

= personalul muncitor din cadrul acestui district este insuficient, raportat la numarul de kilometri
conventionali si la complexitatea lucrarilor de Intretinere si reparatie a liniei.

Conform documentelor puse la dispozitie de cdtre Divizia Linii - Sectia L2 Rosiori, numarul
personalului muncitor necesar in anul 2025 pentru Districtul nr.3 Rosiori Nord este de 59 muncitori.

Comisia de investigare a retinut cd, la functia meseriasi intretinere cale, exista un deficit de 40 lucratori
din totalul necesar de 59 lucratori.

Tn concluzie, existenta unui deficit major de personal in conditiile in care necesarul de lucrari era unul
foarte ridicat (rezultat al gradului de uzura si a vechimii infrastructurii fapt ce se reflecta in
recensamintele efectuate la districtul de linii, a defectelor numeroase depistate in urma masuratorilor
efectuate cu VMC si cu CMC, a numarului mare de sine defecte depistate in urma verificarilor
ultrasonice cu defectoscopul si a numarului mare de intreruperi neconstructive aflate pe raza
Districtului nr.3 Rosiori Nord) a avut implicatii directe si a influentat negativ capacitatea de asigurare
a unei mentenante corespunzatoare. Deficitul de personal specializat de 60-80% fata de cel normat a
influentat negativ mediul de lucru, prin suprasolicitarea personalul existent, crescand premisele pentru
realizarea unor lucrari neconforme sau incomplete, cu influenta in asigurarea parametrilor geometrici
ai caii, care duc la cresterea pericolului de deraiere a trenurilor.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

RTV care a asigurat efectuarea activitatii de acceptare si revizie tehnica a vagoanelor din compunerea
trenului de marfa nr.57306 avea evidentiatd in fisa postului, la punctul VI. Atributii, responsabilitati si
sarcini principale ale postului, ,,Executa si raspunde de efectuareareviziei tehnice lasosire, compunere
sau in tranzit, in statiile de pe infrastructura feroviara publica sau privata, cu efectuarea probelor de
frand si a celorlalte operatiuni, conform prevederilor Instructiunilor nr.250/2005, respectarea
prevederilor PTE ale acestora si a reglementarilor specifice in vigoare, pentru trenurile RCC”, s ia
masuri potrivit competentelor pe care le are, ori de cate ori constatd o incalcare a prevederilor din
reglementdrile specifice referitoare la siguranta feroviara, pentru a asigura respectarea acestora” si ,,in
timpul serviciului trebuie sa aiba asupra sa Autorizatii, sculele si rechizitele din lista sculelor si
rechizitelor necesare exercitarii functiei RTV aprobata de Administratorul societatii”.

Avand in vedere faptul ca, la verificarea caracteristicilor geometrice ale osiei montate cu rotile nr.5 si
nr.6, osia a 2-a, sens mers, de la vagonul de marfa nr.23884371557-0, a reiesit faptul ca unele dintre
acestea aveau valori depasite sau aflate la limita admisa ale acestora, comisia de investigare a analizat
prevederile procedurilor OTF RCC si a reglementarilor in domeniu in vigoare referitoare la verificarea
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acestor caracteristici geometrice in cadrul activitatilor desfasurate de RTV 1in legatura cu vagonul de
marfa nr.23884371557-0 care a circulat in compunerea trenului de marfa nr.57306. Tn urma acestor
verificari, tindnd cont si de sculele si dispozitivele din dotarea RTV, a reiesit faptul ca acesta avea
obligatia si posibilitatea de a verifica conformitatea urmatoarelor cote: cota qr — inclinare flanc exterior,
cota Sd — grosime buza roata si cota Sh — indltime buza roata. Cota Sd la roata nr.5 a fost constatata, la
verificarea dupa producerea accidentului, avand o valoare de 25 mm, ceea ce corespunde unel valori la
limita inferioara admisa de prevederile Appendix 9, annex 1, code 1.4.2 din GCU si este in afara
limitelor prevazute in tabelul 1 nr.crt.8 din 1.250.

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

Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare publice (Al)
La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard din
Romania, aflandu-se Tn posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003, valabila
de la data de 28.12.2021 pana la data de 27.12.2026, document prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviarda Romana a confirmat ndeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea
SMS al administratorului de infrastructurd feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si
sd exploateze o infrastructura feroviara.

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa 1si stabileascd un SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin obiectivele comune de sigurantd. Conform aceluiasi document, obiectivele comune de
siguranta pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

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

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

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

» declaratia de politica in domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generalessi cantitative ale managementului sigurantei;

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformitati privind starea tehnica

a suprastructurii cdii, comisia de investigare a verificat daca acest SMS dispune de proceduri pentru a

garanta ca:

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

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



constatand urmatoarele:

a) referitor la indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii
Pentru a indeplini aceste cerinte Al a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat
procedura operationald cod PO 2-7.5-001 ,, Mentenanta liniilor”, editia 4, revizia O, Tn vigoare de la
data de 10.06.2010.

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

» remedierea deranjamentelor apdarute la linie, actiondnd si asupra cauzelor care le-au provocat,;

» mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a pozitiei corecte a liniei in plan.

Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare derularii procesului de mentenantd a

infrastructurii feroviare sunt mentionate n aceiasi procedura. Dintre acestea, in contextul accidentului

analizat, sunt relevante urmatoarele:

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

» Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii 1n care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

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

In urma verificarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, S-au constatat unele
neconformitdti care au condus la dezvoltarea conditiilor de producere a accidentului (mentionate in
cap.4.b.2) si care reprezinta nerespectari ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost incalcate urmatoarele prevederi:

= art.7, pct.A.l din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
Intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la
nivelul transversal;

= art.7, pct.A.4. din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989, referitor latolerantele admise ale torsionarii caii;

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

Codul de practica ,,Instructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr.300”, editia 2003, precizat
in aceasta procedurd operationald are o importantd deosebitd, deoarece reglementeaza norma de
manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a suprastructurii caii ferate pe o anumita
linie, pentru readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare.

Lamomentul producerii accidentului, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate
a districtului nr.3 Rosiori Nord era asigurata de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa, 5 revizori de cale,
14 meseriasi intretinere cale si 5 muncitori necalificati.
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Situatia personalului de intretinere a cdii la nivelul Sectiei L2 Rosiori in perioada 2020-2025 a fost
urmatoarea:

Normat Alocat Existent
Muncitori necalificati
2020 32 30 18
2021 32 32 25
2022 32 32 22
2023 32 32 12
2024 32 32 14
2025 32 32 18
Meserias intretinere cale
2020 290 105 84
2021 290 105 79
2022 290 104 81
2023 290 104 77
2024 290 104 80
2025 290 104 79
Revizor Cale
2020 53 37 37
2021 53 37 33
2022 53 37 32
2023 53 37 33
2024 53 37 30
2025 53 37 28
Sef Echipa
2020 24 24 15
2021 24 24 14
2022 24 24 14
2023 24 24 12
2024 24 24 15
2025 24 24 16

Din analiza datelor de mai sus reiese ca personalul de intretinere a cdii existent la nivelul Sectiei L2
Rosiori este cu mult sub cel normat, situatia fiind una care s-a perpetuat in ultimii 5 ani.

Avand in vedere numarul de muncitori existenti la Districtul nr.3 Rosiori Nord pentru executarea
lucrarilor de intretinere si reparatie a caii, aspecte analizate la punctul 4.c.2., comisia de investigare
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concluzioneazd ca mentenanta infrastructurii feroviare nu se putea realiza in conditiile si la termenele
prevazute de codurile de practica.

Deficitul de personal specializat a influentat negativ mediul de lucru, prin depasirea capacitatii de
executie a lucrarilor necesare de catre personalul existent, crescand premisele nerealizarii la timp a
tuturor lucrarilor de intretinere si reparatii a suprastructurii caii, cu influenta 1n asigurarea parametrilor
geometrici ai caii. Cel mai probabil, cele prezentate mai sus au condus la crearea conditiilor in care s-
amanifestat efectul cumulat care a constituit factorul cauzal a producerii accidentului (vezi cap.4.b.2).

n concluzie, asigurarea, de citre administratorul de infrastructuri CNCF ,,CFR” SA, a unui
volum inadecvat al resurselor umane in raport cu cel necesar pentru realizarea mentenantei
corespunzatoarea a liniei si mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise reprezinta un factor
critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic este de naturi organizationala si
manageriala, in legatura cu aplicarea SMS si ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe
in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezintda, pentru accidentul feroviar
investigat, un factor sistemic.

b) referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct
din_activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane.

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

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

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

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, a fost intocmit si pus la dispozitia
comisiei deinvestigare, Registrul de riscuri — 2025” (act nr.22/2/7/08.01.2025 emis de Divizia Linii).
Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta si
monitorizarelinii”, a fost identificat si riscul ,,Deraieri de vehiculeferoviare din compunereatrenurilor
in circulatie”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia.

Prin actul nr.2/9/130 din 06.05.2019, Directia de Linii Bucuresti a emis ,,Evidenta pericolelor privind
siguranta feroviara”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele identificate
privind siguranta feroviard in ramura de linii, fiind amintit pericolul privind ,,depdsirea tolerantelor
admise ale geometriei caii”.

Tn acest caz, masurile de sigurant stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat sunt: ,,restrictii
de viteza, verificari (revizii) si lucrari de mentenanta”. Pentru aplicarea acestor masuri sunt necesare
masuratori cu vagonul de masurat calea, caruciorul de masurat calea sau cu tiparul, la intervalele
stabilite de codurile de practica.
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Avand in vedere ca geometria caii pe portiunea de linie premergatoare producerii accidentului nu era
in parametrii instructionali, fiind constatate denivelari incrucisate si torsionari care depaseau tolerantele
admise in exploatare, se poate afirma ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat
nu au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

In concluzie, desi Al are proceduri pentru a indeplini cerinta 3.1.1.1 litera a) din Anexa II la
Regulamentul UE nr.762/2018, respectiv ,,identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale §i tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate
de organizatie” prevederile acesteanu sunt respectate in totalitate, astfel ca este afectatda performanta
SMSdelanivelul Al.

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre Al a faptului ca intretinerea
infrastructurii este furnizatad in sigurantd, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de
circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscului
asociat pericolului de depasire a tolerantelor admise ale geometriei caii de catre administratorul
de infrastructurai, constituie o actiune care ar putea duce la producerea unor accidente sau incidente
similare in viitor si prin urmare acesta reprezinti un factor sistemic a producerii a accidentul ui
investigat.

Sistemul de management al sigurantei al PMK

La momentul producerii accidentului feroviar, PIMK Rail SRL, in calitate de operator de transport
feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare si ale
legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se in posesia Certificatului Unic de Siguranta RO1020240237,
valabil pana la 31.10.2029.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina OTF PMK, care sa influenteze
producerea accidentului, comisia de investigare nu a considerat necesara extinderea investigatiei asupra
sistemului de management al acestuia.

Sistemul de management al sigurantei al RCC

Lamomentul producerii accidentului feroviar, Rail Cargo Carrier Roméania SRL, in calitate de operator
de transport feroviar, detinea certificatul unic de sigurantd cu numarul de identificare RO1020200024
valabil de la data de 22.06.2020 pana la data de 21.06.2025, care confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al intreprinderilor feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea
feroviara in vederea indeplinirii cerintelor Specifice necesare pentru exploatareain conditii de siguranta
pe reteaua de cale feratd, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala
aplicabila.

in conformitate cu certificatul unic de siguranti detinut la momentul producerii accidentului, RCC este
autorizat sd efectueze servicii de transport feroviar pe toate sectiile de circulatie care alcdtuiesc
infrastructura feroviara interoperabila, care includ si sectia de circulatie pe care s-a produs accidentul
Rosiori Nord — Caracal.

In cursul investigatiei, comisia de investigare a verificat daci OTF si-a instituit propriul sistem de
management al sigurantei in conformitate cu articolul 9 din Directiva (UE) nr.2016/798 A
PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 11 mai 2016, privind siguranta feroviara
si ca intruneste cerintele stabilite Tn STI, MCS si OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta
servicii de transport n cadrul retelei in conditii de sigurantd, conform prevederilor aceluiasi act
normetiv.

Referitor la activitatea de gestionare a echipamentelor de masurare si verificare

Conform documentelor puse la dispozitia comisiel de investigare, in sistemul de management a
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 5.2.4 (d) Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa I la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind
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cerintele sistemului de management al sigurantei, RCC are intocmita instructiunea de lucru IL-7.1.5 -
Gestionarea si verificarea metrologica a EMM-urilor.

In urma verificarii privind inregistrarile rezultate ca urmare a aplicarii a procedurii anterior mentionate

S-au constatat urmatoarele:

» responsabilitatile au fost delegate, prin decizia nr.1948 din 25.06.2024, fiind nominalizat personaul
responsabil pentru aplicarea prevederilor 1L-7.1.5 referitor la mijlocul de verificare a principalelor
dimensiuni ale profilului de rulare a rotilor vagoanelor de marfa;

= calibrele combinate pentru verificarea principalelor dimensiuni ale profilului de rulare a rotilor
vagoanelor de marfa au fost verificate, operatia fiind evidentiata in tabelul de verificare - formular
082. Calibrul cu seria 0723RCG — 353 a fost verificat si declarat conform la data de 18.10.2023
(periodicitate 2 ani), aflat in dotarea de revizorul tehnic care a efectuat revizia tehnica a vagoanelor
din compunerea trenului de marfa nr.57306 in statia de frontiera si cu ocazia expedierii catre statia
de destinatie Curtici.

= calibrele combinate au fost distribuite utilizatorilor finali (RTV). Calibrul cu seria 0723RCG — 353
a fost predat, dupa ultima verificare, catre RTV la data de 31.10.2023.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
In cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, RCC avea intocmita Procedura Operationala -
Managementul riscurilor — cod P 15, revizia 24-11-001, cu intrare in vigoare in data de 26.11.2024.

Printre Documentele de referinta care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, se regasesc SR EN
SO 9000:2015, SR EN 1SO 9001:2015, Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Directiva (UE) 797/2016,
Directiva (UE) 798/2016 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

Obiectivul procedurii mentionate este ,,identificarea si gestionarea pericolelor relevante pentru:

* siguranta transportului feroviar de marfa, inclusiv transportul marfurilor periculoase;

» siguranta personalului RCC implicat in transportul feroviar de marfa, inclusiv in transportul
marfurilor periculoase;

= protejarea mediului inconjurator;

» asigurarea calitatii serviciului de transport feroviar de marfa.”

Procedura precizeaza faptul ca, ,procesul de management al riscurilor presupune identificarea
pericolelor asociate transportului feroviar, inclusiv cele care decurg din activitateade lalocul de munca
si cu activitdtile altor organizatii sau persoane fizice care nu fac parte din sistemul feroviar, analiza si
evaluarea riscurilor, stabilirea masurilor de control al riscurilor, stabilirea responsabilitatilor in cadrul
organizatiei/ procesului.”

in formularul F 020 ,Identificarea, evidenta pericolelor si aprecierea riscurilor” pentru anul 2025,
rev.24, la pozitia nr.2.1.1 pentru pericolul ,.defectiuni la aparatul de rulare a materialului rulant
tractat (cotein afaralimitelor admise, locuri plane, brocuri, exfolieri, fisuri, etc.)” a fost identificat
riscul de ,,deraiere” cu frecventa ,,posibil” si severitate ,,apreciabil” clasificat drept ,,risc nedorit”,
pentru tinerea lui sub control fiind utilizate urmatoarele coduri de practica: CUU, 1.250, manualul de
proceduri al mecanicului de locomotiva, OMT 315/2011 cu modificarile si completarile ulterioare,
nomenclatoare de lucrari de mentenantd preventiva, IL 10.1 — Admiterea expeditiilor la transport,
revizia tehnicd a trenurilor, IL 10.2 - Admiterea expeditiilor la transport, avizare, inspectii tehnice, IL
10.4 — Acceptarea transferului de responsabilitate a inspectiei tehnice, P 11 — Mentenanta materialului
rulant, P 08 — Contractare, contracte, analize SC, audit furnizori.

Din informatiile transmise de RCC vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.57306 au fost
utilizate conform prevederilor Contractului Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa — GCU care
stabileste conditiile generale pentru utilizarea vagoanelor intre detinatorii de vagoane si operatorii
feroviari, OTF RCC fiind parte semnatara a acestuia.

Conform informatiilor transmise catre AGIFER, RCC nu a intocmit un registru al riscurilor legate de
activitatea de utilizare a vagoanelor in trafic international in baza GCU si nu a identificat astfel de
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riscuri, desi potrivit Anexei I a Regulamentului delegat (UE) 2018/762, Art.5.3.1. OTF ar trebui sa

Hidentifice si sa controleze riscurile pentru sigurantda generate de activitatile externalizate, inclusiv

operatiunile sau cooperarea cu contractantii” iar potrivit art.5.3.3. ar trebui sa ,,monitorizeze:

a) performanta in materie de sigurantd a tuturor activitatilor si operatiunilor desfasurate de
contractanti, de parteneri si de furnizori, pentru a se asigura ca acestia respecta cerintele prevazute
n contract;

b) gradul de sensibilizare a contractantilor, a partenerilor si a furnizorilor cu privire la riscurile
pentru sigurantd pe care le-ar putea genera in cadrul operatiunilor organizatiei.”

Astfel, avand in vedere diferenta mare (aproximativ de 8 ori mai mare fata de limita maxima prescrisa
la iesirea din reparatie) intre diametrele rotilor nr.3 si 4 (aferente celei de-a 3-a 0sii a vagonului de
marfa nr.23884371557-0), neconformitati ale geometriei osiel montate cu rotile nr.5 si 6 si problemele
de trasabilitate si acuratete a datelor pe care ERI le-a inregistrat si furnizat legate de osia montata cu
rotile nr.3 si 4, comisia de investigare, a constatat cd, RCC nu a identificat si evaluat riscurile asociate
activitatii de transport generate de operatiunile proprii sau cooperarea cu partenerii si furnizorii n
desfasurarea transportului cu vagoane utilizate in conditiile stabilite prin Contractul Uniform de
Utilizare a Vagoanelor de Marfa-GCU.

Avand in vedere aceste constatari, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, lipsa identificarii
si evaludrii, de citre operatorul de transport feroviar Rail Cargo Carrier Roménia SRL, a
riscurilor asociate activititii de transport generate de operatiunile proprii sau cooperarea cu
partenerii si furnizorii in desfasurarea transportului cu vagoane utilizate in conditiile stabilite
prin Contractul Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa-GCU, a crescut probabilitatea cain
compunereatrenului de marfa nr.57306 sa circule vagonul nr.23884371557-0, avand diferente mari (de
aproximativ 8 ori mai mare fatd de limita maxima prescrisa la iesirea din reparatie) intre diametrele
cerurilor de rulare ale rotilor aceleiasi osii, precum si neconformititi ale geometriei osiilor montate si,
in consecinta, reprezinti un factor critic al producerii acestui accident. Intruct acest factor critic ar
putea af ecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza
ca acestareprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Sistemul de management al entititii responsabile cu intretinerea - BLG

BLG este entitatea responsabila cu intretinerea (ERI) pentru vagoanele din compunerea trenului de
marfad nr.57306 implicate in eveniment si este Inregistrata ca atare in registrul european al vehiculelor
prevazut la art.47 alin.(1) din Directiva (UE) nr.797/2016.

In conformitate cu art.14 alin.(2) din Directivanr.798/2016 privind siguranta feroviara, in calitate de
ERI aceasta trebuie sa ,,se asigure ca vehiculele de a céror intretinere raspunde se afla in stare de

-4

functionare in conditii de sigurantd” si ,,asigurd trasabilitatea activitdtilor de intretinere”.

ERI avea implementat sistemul propriu de intretinere, la momentul efectuarii reparatiei periodice la
vagonul implicat in accident detinand certificatul de conformitate al unei entitdti responsabile cu
intretinerea cu numarul DE/31/0123/0063, emis in conformitate cu legislatia europeand si nationald
aplicabila.

Astfel avand Tn vedere ci la 2 osii montate de la vagonul de marfa nr.23884371557-0 s-au constatat
diferente mari (de aproximativ 8 ori mai mare fata de limita maxima prescrisa la iesirea din reparatie)
intre diametrele rotilor aceleiasi osii, comisia de investigare, a solicitat date referitor la modul cum
BLG asigura respectarea prevederilor art.14 alin. (2) din Directiva (UE) 2016/798, respectiv faptul ca
vehiculele de a caror intretinere raspunde se afla in stare de functionare in conditii de siguranta, iar in
particular cum este asiguratd monitorizarea parametrilor osiilor montate, componenta critica pentru
sigurantd, in perioada de utilizare a vagonului in baza Contractului Uniform de Utilizare a'V agoanel or
de Marfa (GCU) de catre partile semnatare si punctual cum au fost gestionate acestea pentru acest
vagon. Ca urmare a acestei solicitari BLG a transmis, comisiei de investigare, doar documentele
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aferente ultimei reparatii planificate si a precizat ulterior, faptul ca, de la data iesirii din reparatie nu s-
au facut alte interventii la cele 2 osii ale vagonului.

Din analiza documentelor primite areiesit faptul ca osiacu nr.858 (primaosie acelui de-al doileasemi-
vagon al vagonului de marfa nr.23884371557-0), a efectuat reparatie tip 1S3, in cadrul programului de
reparatii VPI - la cererea BLG, la atelierul de rotirie din Krnov (KRNOVSKE OPRAVNY A
STROJIRNY S.R.O). Cu aceasti ocazie s-a intocmit foaia de reparatie 1011/22 in care au fost inscrise
urmatoarele:

» data completarii 18.03.2022;

» data finalizarii reparatiei 09.03.2022;

» diametrul rotii nr.3 la iesirea din reparatie =804,7 mm;

» diametrul rotii nr.4 la iesirea din reparatie =804,4 mm.

Ladatade 23.03.2022, la momentul finalizarii reparatiei periodice a vagonului nr.23884371557-0, de
catre BLG Railtec, afost completat raportul privind osiile montate (numar comanda 202200561) creat
ladatade 22.03.2022 si semnat la 23.03.2022.1n acest raport, au fost consemnate alte valori pentru
diametrele rotilor nr.3 si nr.4, si anume 795 mm.

Explicatia datd de ERI in acest caz a fost ca: valoarea de 804,70 mm din fisa de masuratori de la
atelierul de rotirie din Krnov (KRNOVSKE OPRAVNY A STROJIRNY S.R.O) este cea corectd.
Atelierul de rotarie inscrie diametrele rotilor atdt in fisa de masurdtor cdt si pe seturile de roti. Pe roti
au fost Tnscrise valori incorecte (795 mm) iar personalul din atelierul BLG Railtec a preluat aceste
valori si le-a inscris in fisa de reparatii.

Aceasta discrepanta referitoare la inregistrarea si monitorizarea datelor relevante ale componentel
critice pentru sigurantd (osia montatd) indica, existenta, la nivelul ERI, a unor lacune referitoare la
modul cum au fost gestionate informatiile privind componentele critice pentru sigurantd si
instructiunile de intretinere corespunzatoare referitoare la acestea, precum si toate activitatile de
intretinere relevante in dosarul de intretinere sau in documentatia mentionata la art.14 din Directiva
(UE) 2016/798, indicand puncte slabe in cadrul procedurilor utilizate pentru acoperirea cerintelor
7. Informatii si 8. Documentatie din Anexall - laRegulamentul (UE) nr.779/2019 a Comisiei.

Referitor 1a uzura rotilor vagonului de marfa nr.23884371557-0 in perioada dintre ultima reparatie
planificata (23.03.2022) si data producerii accidentului (19.02.2025) situatia se prezintd dupa cum
urmeaza:

Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata | Roata
1 2 3 4 5 6 7 8

842,1 | 842,3 | 804,7 | 804,4 | 7995 | 799,5 | 842,1 | 8423

Dimensiune la data de

23.03.2022 (mm)

Dimensiune la data de

19.02.2025 (mm) 839,8 | 8385 | 790 | 7861 | 7938 | 798 | 839,4 | 8399
Uzura (mm) 2,3 3,8 14,7 18,3 5,7 15 2.7 2.4

Se poate observa ca evolutia in timp ca urmare a uzurii rotilor in circulatia vagonului nu a fost uniforma,
fiind constatate diferente foarte mari intre uzura minima de 1,5 mm la roata nr.6 fata de 18,3 mm la
roata nr.4.

Referitor la monitorizarea diametrului rotilor osiilor montate pe durata dintre doua reparatii planificate
BLG a comunicat faptul ca, diametrele osiilor montate nu sunt verificate Th perioada de utilizare a
vagonului dintre reparatii, cu conditia sa nu fie depasit semnul limita de uzura, profilul osiel montate
fiind singurul parametru relevant luat in considerare de acestia.

Comparénd uzura produsa in timp (de la data iesirii din reparatiec pand la momentul producerii
accidentului) Tntre diametrele rotilor 3-4 si celelalte roti ale vagonului se observa ca apare o diferenta
neobisnuit de mare de peste 10 mm, care nu poate fi explicata din punct de vedere tehnic.
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Acest fapt, precum si acela ca, in procesul de reparatie a existat o eroare de inregistrare, fapt confirmat
de BLG, ridica anumite semne de intrebare legate de trasabilitatea si acuratetea datelor pe care ERI le-
a Inregistrat si furnizat legate de diametrele osiei cu fusurile 3-4.

Referitor la gestionarea riscurilor legate de intretinerea vehiculelor inclusiv a riscurilor generate de
activitatea altor organizatii

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, In sistemul de management al
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 1.2 Gestionarea riscurilor (2.1 si 2.2), din Anexa II - la
Regulamentul (UE) nr.779/2019 a Comisiei, BLG are intocmite procedurile: Riskomanagement VA
4.3, versiunea 9 din 23.04.2024, Risikomanagementverfahren bei Anderungen am Eisenbahnsystem,
VA 4.3-01, versiunea 4 din 18.01.2023 si Risikomanagementverfahren bei Kontrolle des
Eisenbahnsystem, VA 4.3-02, versiunea 3 din 11.01.2023.

Scopul procedurii Risikomanagement este identificarea riscurilor potentiale, evaluarea si initierea

masurilor cu privire la incidentele, daunele si accidentele din domeniul exploatarii si Intretinerii BLG
RailTec GmbH.

Desi, 1n aceasta procedura se precizeaza faptul ca, evaluareariscurilor arelocin cooperare cu domeniile
exploatarii si intretinerii, pentru a comunica diferitele perspective si experiente si pentru a asigura
luarea in considerare, cat mai cuprinzatoare si intre interfete, intre BLG si OTF RCC nu a existat nici
o cooperare in acest domeniu pana la producerea accidentului.

Scopul procedurii Risikomanagementverfahren bei Kontrolle des Eisenbahnsystem este de aidentifica,
cat mai curand posibil, posibilele cazuri de nerespectare a sistemului de management, care pot duce la
accidente, incidente si alte evenimente periculoase.

Referitor la procedurile mentionate anterior precizam faptul ca nu stabilesc concret o serie de
inregistrari care ar trebui facute in vederea identificarii si evaluarii riscurilor, iar BLG nu a furnizat
comisiei de investigare un extras al riscurilor identificate si evaluate legate de intretinerea vehiculelor,
inclusiv a riscurilor generate de activitatea altor organizatii.

Prin urmare nu s-a putut analiza daca aceasta activitate a avut loc si care au fost rezultatele acesteia
Totusi, lipsa unor inregistrari, In mod rezonabil, a condus la concluzia ca sunt elemente referitoare la
existenta unor deficiente in activitatea de identificare si evaluare a riscurilor asociate activitatii de
intretinere a vehiculelor pe durata dintre doua reparatii planificate, inclusiv a riscurilor generate de
activitatea altor organizatii.

Avand in vedere aceste constatari, comisia de investigare a concluzionat faptul cd, in cazul BLG Railtec
GmbH, entitatea responsabild cu intretinerea vagonului de marfa nr.23884371557-0, au existat anumite
deficiente legate de trasabilitatea si acuratetea datelor inregistrate pentru osia montata
(componenta criticd pentru siguranti), precum si in activitatea de identificare si evaluare a
riscurilor asociate activitatii intretinerii vehiculelor pe durata dintre doua reparatii planificate
inclusiv a riscurilor generate de activitatea altor organizatii, ceea ce a permis prezenta in
compunerea trenului de marfa nr.57306 a vagonului de marfa nr.23884371557-0 avand neconformitati
ale geometriei osiilor montate si, in consecinta, acesteareprezinta un factor critic a producerii acestui
accident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor,
comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezintd pentru accidentul feroviar investigat, un
factor sistemic.

Autorizatiile, certificatele si rapoartele de evaluare eliberate de agentie, de autorititile nationale
de siguranti sau de alte organisme de evaluare a conformitatii:

RCC detinea la data producerii accidentului certificatul unic de sigurantd RO 1020200024 acordat de
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR, ladata de 22.06.2020, pe baza evaluarii efectuate
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la acea data, referitoare la indeplinirea cerintelor stabilite de Anexa I la Regulamentul delegat (UE)
2018/762.

Pentru stabilirea conditiilor care au stat la baza acestei evaluari, in special a celor legate de activitatile
si cooperarea cu contractantii care sunt semnatari ai GCU, comisia de investigare a solicitat ASFR
urmatoarele informatii:

I. documentele pe baza carora autoritatea de sigurantd a considerat ca sistemul de management al
sigurantei al Rail Cargo Carrier SRL respectd cerintele prevazute de Anexa I la Regulamentul
delegat UE 218/762 punctele 4.5.1.1 e), 5.1.3.a), 5.3.3 a) si b);

ii. daca, in cazul utilizarii vagoanelor in baza GCU, semnarea acestui contract de catre RCC este
considerata suficienta pentru acoperirea obligatiilor ce deriva din: Anexa I la Regulamentul delegat
UE 218/762 punctele 4.5.1.1 e), 5.1.3.a), 5.3.3 a) si b).

ASFR nu a raspuns solicitarii, comunicand ca documentele depuse de RCC la data eliberarii
certificatului unic de siguranta referitoare la cerintele SMS prevazute la punctele 4.5.1.1 e), 5.1.3.a),
5.3.3 a) si b) din Anexa I la Regulamentul delegat UE erau valabile la momentul acelei solicitari, iar
informatiile legate de aceleasi cerinte, la data producerii accidentului, ar trebui solicitate RCC.
Totodata ASFR a pus la dispozitia AGIFER Nota de clarificare GCU ERA1208-011 V 1.0.

Avand in vedere raspunsul primit de la ASFR, reprezentantii AGIFER au solicitat 0 consultare cu
reprezentanti din cadrul ERA pentru clarificarea aspectelor mentionate la punctului ii. Din discutiile
purtate a reiesit cd semnarea GCU de catre un operator feroviar nu este echivalentd cu respectarea
4.5.1.1¢),5.1.3.a), 5.3.3 a) si b) din Anexa I la Regulamentul delegat UE nr.762/2018.

Elementele descrise anterior, precum si cele detaliate la subcapitolul ,,Sstemul de management al
sigurantei al RCC” atestd o situatie neclard la nivelul operatorului de transport feroviar RCC,
referitoare laobligativitateaidentificarii riscurilor legate de activitatea de utilizare a vagoanelor in trafic
international in baza GCU, situatie care nu a putut fi lamurita prin corespondenta purtata cu ASFR.
Abordarea acestui aspect de catre RCC difera de opinia comisiei de investigare si ERA privind
evaluarea si respectarea prevederilor din Anexal la Regulamentul delegat UE nr.762/2018.

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

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Deraierea trenului de marfa nr.57306 s-a produs in conditiile in care diferenta de diametre intre
cercurile de rulare ale rotilor 3 si 4 ale celei de-a 3-a 0sii, Tn sensul de mers, de la vagonul de marfa
nr.23884371557-0 erade 3,9 mm, iar in zona premergatoare deraierii existau mai multe neconformitati
ale geometriei cdii, conditii care, prin influenta lor cumulatd, au condus la o descarcare de sarcind a
rotii nr.4 si lao crestere a fortelor laterale de contact, depasindu-se limita de stabilitate |a deraiere.
Normele si reglementérile actuale nu prevad o limitd maxima admisd, Tn exploatare, pentru diferenta
intre diametrele rotilor aceleiasi osii, fiind stabilite numai limite la iesirea din reparatie sau dupa
reprofilare, limite care au valori destul de reduse — maximum 0,5 mm pentru aceeasi osie.

Cu toate acestea, o diferentd mare intre diametrele rotilor aceleasi osii cum este si cazul osiei cu rotile
3-4, unde diferenta mare (de aproximativ 8 ori mai mare fata de limita maxima prescrisa la iesirea din
reparatie), a avut efecte majore asupra dinamicii ruldrii vehiculului feroviar.

Astfel, in timpul circulatiei, centrul de simetrie al acestei osii montate avea tendinta sa se deplaseze

spre firul din stanga al caii (spre roata 4 - roata cu diametrul mai mic), iar unghiul de atac al rotii nr.4

crestea semnificativ, concomitent cu cresterea fortei laterale de contact dintre roata si sina. Toate aceste

conditii coroborate cu neconformitatile existente la linie pe zona premergatoare deraierii respectiv:

» depdsireatolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,357+,,30” (valorile
masurate fiind cu pand la 4 mm mai mari decat limita maxima admisa, depdsirea maxima fiind
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inregistrata n punctul ,,33”) si intre punctele de reper ,,257+,,14” (valorile masurate fiind cu pana la
7 mm mai mari decat limita maxima admisa);

» depasirea valorii maxime admise a torsionarii si depasirea inclinarilor rampelor defectelor (intre
punctele ,,157+,,10” valoarea torsionarii a fost de 13 mm, avand inclinarea rampei defectului de
1:192, intre punctele ,,147+,,9” valoarea torsionarii a fost de 11 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:227 si intre punctele ,,137+,,8” valoarea torsionarii a fost de 10 mm, avand
inclinarearampel defectului de 1:250);

» depasirea valorii admisd de 5 mm pe liniile cu viteza mai mare de 50 km/h pentru denivelarile
incrucisate, intre punctele ,,33” si,,10” cu 9 mm si intre punctele ,,19” si ,,4” cu 9 mm;

tinand cont de faptul cd pentru distanta de 9 m (ampatamentul semi-vagonului) valoarea denivelarii
incrucisate a depasit valoarea admisa pentru denivelarile incrucisate intre punctele ,,22 s1,,4” cu 5 mm
si diferenta inregistrata la valorile masurate ale nivelului intre punctele ,,19” si,,1” de 12 mm, aferenta
unei lungimi de9 m a favorizat descarcarea de sarcina a rotii nr.4 vagonului nr.23884371557-0, precum
si faptul ca sarcina pe roata atacanta era una scazuta au condus la escaladarea de catre roata nr.4 (a
primei osii acelui de-al doilea semi-vagon) de la vagonul de marfa nr.23884371557-0, a sinei de pe
partea stanga (pe zona sinei de rulare cu contrasind, aferentad inimii de incrucisare a schimbatorului de
cale nr.10 din Hm Mihaesti).

Analizand constatarile, informatiile culese dupa producerea accidentului, documentele puse la
dispozitie si rezultatul chestiondrii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit
definitiilor prevazute de Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza
accidentului” urmatorii factori cauzali si sistemici:

Factor cauzal

Deraierea s-a produs, cel mai probabil, ca urmare a efectului cumulat generat de:

» diferenta mare (de aproximativ 8 ori mai mare fatd de limita maxima prescrisd la iesirea din
reparatie) intre diametrele rotilor nr.3 si nr.4 (aferente celei de-a 3-a osii a vagonului de marfa
nr.23884371557-0) si

» neconformititile existentela geometria cdii (nivelul transversal, torsionarea si denivelari incrucisate)
pe zona premergatoare deraierii.

Aceste conditii au determinat transferul de sarcina Intre rotile acestei osii si cresterea fortei de ghidare
conducand la cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcinile ce actionau pe roata nr.4,
depasindu-se astfel limita de stabilitate |a deraiere.

Factori contributivi
Nu au fost identificati factori contributivi.

Factori sistemici

= lipsa identificarii si evaluarii, de catre operatorul de transport feroviar Rail Cargo Carrier Romania
SRL, ariscurilor asociate activitatii de transport generate de operatiunile proprii sau de cooperarea
cu partenerii si furnizorii In desfasurarea transportului cu vagoane utilizate in conditiile stabilite prin
Contractul Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa;

= deficiente 1n activitatea BLG Railtec GmbH, entitatea responsabilda cu intretinerea, legate de
trasabilitatea si acuratetea datelor inregistrate pentru osia montatd (componenta criticd pentru
siguranta), precum si in identificarea si evaluarea riscurilor asociate activitatii intretinerii vehiculelor
pe durata dintre doud reparatii planificate, inclusiv a riscurilor generate de activitatea altor
organizatii;

= asigurarea, de catre administratorul de infrastructura CNCF ,,CFR” SA, a unui volum inadecvat al
resurselor umane in raport cu cel necesar pentru realizarea mentenantei corespunzatoare a liniei si
mentinerea geometriei cdii in tolerantele admise;



= gestionarea ineficace, de catre administratorul de infrastructurda CNCF ,,CFR” SA, ariscului asociat
pericolului de depasire a tolerantelor admise ale geometriei cdii de cdtre administratorul de
infrastructura.

5.b. Misuri luate de la producerea accidentului

Dupa producerea acestui accident feroviar grav, ASFR a efectuat o inspectie de stat la OTF RCC, in
pericada 24 — 26.02.2025, si la SRCF Craiova — Sectia L2 Rosiori, in perioada 08 — 09.05.2025, in
urma desfasurarii acestor inspectii de stat fiind propuse o serie de masuri prezentate in continuare:

Masuri propuse prin Raportul de Inspectie de Stat nr.2010/448/26.02.2025 pentru OTF RCC:

1. ,,Rail Cargo Carrier Romania SRL, va efectua o analiza a neconformitatilor constatate si vaintocmi
un plan de masuri corective aplicabil si eficient, cu termene si responsabilitati care va fi transmis
laASFR;

2. Organizatia vainstitui masuri, astfel incat sistemul de gestionare a competentelor instituit
de organizatie se asigura ca personalul a carui rol afecteaza siguranta detine competentele
necesare pentru indeplinirea sarcinilor legate de siguranta care tin de responsabilitatea sa.

3. Rall Cargo Carier Roméania SRL va efectua activitati de monitorizare (audit si control), in
conformitatea cu prevederile strategiei de monitorizare, pentru procesele SMS proprii, cat si
externalizate.

4. Rail Cargo Carrier Romania SRL va identifica si analiza toate riscurile operationale si tehnice care
sunt relevante pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie, pentru
procesele proprii si cele de interfatd.”

Masuri propuse prin Nota de Constatare nr.2020/1684/09.05.2025 pentru SRCF Craiova:

1. ,,Structura organizatorica de la nivelul SRCF Craiova, va actiona pentru mentinerea si imbunatatirea
sistemului de management al sigurantei, astfel incat procesele de siguranta feroviara sa fie abordate
pe baza gestiondrii riscurilor asociate acestora la toate nivelurile. Tn acest sens, vafi intocmit un plan
de actiuni corective, cu termene si responsabilitdti, care va fi inaintat la ASFR.

2. Se va continua identificarea, evaluarea si monitorizarea riscurilor din activitatea proprie precum si
cele de interfatd. Procesul de monitorizare va cuprinde modalitati care sd evidentieze faptul ca toate
procesele si procedurile din cadrul sistemului de gestionare a sigurantei sunt aplicate corect si
eficient.

3. Sevor pune in aplicare planuri de actiune care au scopul sa monitorizeze si sa corecteze cazurile
de neconformitate inacceptabile, precum si verificarea, respectiv evaluarea punerii in aplicare a
masurilor corective, in vedereadiminuarii aspectelor care duc la producerea de accidente/incidente
feroviare, precum si cresterea gradului de prevenire a producerii acestora, Tn activitatea proprie
de intretinere si reparare a caii ferate, urmare producerii de accidente/ incidente feroviare pe
infrastructura feroviard publica, aspecte care cad in sarcina personalului care apartine SRCF Craiova
si pentru care au fost intocmite rapoarte de investigare.

4. Sevor pune in aplicare planuri de actiune care au scopul sa monitorizeze si sa corecteze cazurile
de neconformitate inacceptabile, precum si verificarea, respectiv evaluarea punerii in aplicare a
masurilor corective, in vederea diminudrii aspectelor care pot duce la producerea de
accidente/incidente feroviare, precum si cresterea gradului de prevenire a producerii acestora, in
activitatea de intretinere si reparare a caii ferate pentru aspectele sesizate privind sinele defecte de
categoria a I1-a cu termen de inlocuire depasit.”

Ca urmare a masurilor dispuse de ASFR prin Raportul de inspectie/ Nota de constatare Intocmite cu
ocazia inspectiilor de stat prezentate anterior, RCC a intocmit si inaintat catre ASFR Planul de actiuni
corective nr.791/12.03.2025, respectiv Sectia L2 Rosiori a intocmit si inaintat catre ASFR adresa
nr.222/T/88/06.06.2025.
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5.C. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind

unele deficiente si lacune, fara relevantd asupra factorilor cauzali, contributivi sau sistemici ai

producerii accidentul ui:

» la osia montatd cu rotile nr.5 si nr.6, referitor la caracteristicile geometrice ale acesteia au fost
constatate (masurate) urmatoarele:

» valoarea masurata a grosimii buzei la 10 mm deasupra cercului de rulare laroata nr.5 afost de
25 mm iar la roata nr.6 a fost de 27 mm. Precizam faptul cd, in conformitate cu prevederile in
domeniu, in exploatare, pentru aceasta dimensiune geometrica a unei roti prevederile sunt:

- conform prevederilor Appendix 9, annex 1, code 1.4.2 din GCU: pentru roti cu diametrul
cuprins intre @: 760 mm < d < 840 mm - Sd < 25 mm. Nerespectarea acestei conditii fiind
clasificata in clasa 5 - Nereguli critice. Nereguli cu consecinte grave asupra sigurantei in
exploatare si nereguli care prezinta un risc imediat pentru operatiunile de transport;

- conform prevederilor tabelul 1 nr.crt.8 din [.250: pentru roti cu diametrul cuprins intre @: 630
mm < d < 840 mm - Sd < 27,5 mm. Nerespectarea acestei conditii impunind scoaterea
vagonului din compunerea trenului;

» valoarea masuratd a distantei dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor masuratd intre doua
puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor nr.5 si nr.6 afost de 1413
mm. Precizam faptul ca, in conformitate cu prevederile In domeniu, pentru aceasta dimensiune
geometricd a unei roti prevederile sunt:

- conform prevederilor Appendix 9, annex 1, nr.6 din GCU: pentru roti cu diametrul cuprins
intre @: d < 840 mm - N < 1415 mm. Nerespectarea acestel conditii avand ca si rezultat faptul
ca vagonul nu poate fi inclus 1n trenuri in aceasta stare;

- conform prevederilor tabelul 1 nr.crt.4 din [.250: pentru roti cu diametrul cuprins intre @: 330
mm < d <840 mm — N < 1415 mm. Nerespectarea acestei conditii impunand inlocuirea osiei
peloc;

» la masuratorile efectuate la varful inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.10, cota de
protectie a inimii de pe pozitia directd avea valoarea de 1389 mm. Pentru protejarea varfului inimii,
distanta dintre suprafata laterald de contact a varfului inimii de incrucisare si suprafata laterala
dinspre sind a contrasinei — denumita cotd de protectie — nu trebuie sa fie mai mica decat 1393 mm,
conform prevederilor art.19 pct.5 din Instructia de norme i tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Avand in vedere sensul de mers al trenului de marfa nr.57306, schimbatorul de cale nr.10 a fost

atacat de la calcai spre varf, pe pozitia directa, situatie in care nu a existat un contact frontal Tntre

rotile materialului rulant si varful inimii de incrucisare.

In aceste conditii, tinAnd cont de rolul cotei de protectie a inimii (de a preveni lovirea frontala a

varfului inimii si de a asigura 0 ghidare controlata a rotii prin intermediul contrasinei) si de modul

cum s-a produs deraierea (escaladarea sinei de rulare cu contragind), comisia de investigare
considera ca aceasta neconformitate (cota de protectie a inimii sub limitd) nu ainfluentat producerea
deraierii.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand in vedere factorii cauzali si sistemici identificati In cursul investigatiei, in scopul prevenirii
producerii unor accidente sau incidente similarein viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, ain.(2)
din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportuna
emiterea urmatoarelor recomandiri de siguranta, adresate citre ASFR/ERA, care, in limitele
competentelor sale, iau masurile necesare pentru a se asigura ca recomandairile de siguranta
emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate

Preambul recomandare de siguranta nr.509/1
In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, ca OTF RCC a identificat si evaluat o parte din pericolele care s-au manifestat in cazul
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acestui accident dar nu a identificat si evaluat niciun risc asociat activitatii de transport generat de
cooperarea cu partenerii si furnizorii in desfasurarea transportului cu vagoane utilizate in conditiile
stabilite prin Contractul Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa.

Recomandarea de siguranta nr.509/1

Operatorul detransport feroviar Rail Cargo Carrier Roménia SRL va identifica, evalua si stabili masuri
eficiente pentru tinerea sub control a riscurilor asociate activitatii de transport induse de cooperarea cu
partenerii si furnizorii in desfasurarea transportului cu vagoane utilizate in cadrul Contractului Uniform
de Utilizare a Vagoanelor de Marfa.

Preambul recomandare de siguranta nr.509/2

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, ca au existat deficiente in activitatea ERI BLG Railtec GmbH de identificare si evaluare
aunoradintre pericolele care s-au manifestat in cazul acestui accident.

Recomandarea de siguranta nr.509/2

BLG Railtec GmbH, entitatea responsabild cu intretinerea vagonului de marfa nr.23884371557-0, va
identifica, evalua si stabili masuri eficiente pentru tinerea sub control a riscurilor asociate activitatii
intretinerii vehiculelor pe durata dintre doud reparatii planificate inclusiv a riscurilor generate de
activitatea altor organizatii.

Preambul recomandare de siguranta nr.509/3

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, ca la nivelul Sectiei L2 Rosiori personalul existent este cu mult sub cel normat, situatia
fiind una care s-a perpetuat Tn ultimii 5 ani.

Recomandarea de siguranta nr.509/3

Administratorul de infrastructura CNCF ,,CFR” SA, va identifica, evalua si stabili masuri eficiente
pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului din activitatea de mentenanta a suprastructurii
caii reprezentat de faptul ca personalul existent in cadrul Sectiilor L este cu mult sub cel normat.

Preambul recomandare de siguranta nr.509/4

In cursul investigatiei s-a constatat cd OTF RCC nu a identificat si evaluat nici un risc asociat activitatii
de transport generat de cooperarea cu partenerii si furnizorii in desfasurarea transportului cu vagoane
utilizate Tn conditiile stabilite prin Contractului Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa - GCU,
contrar prevederilor Anexei I a Regulamentului delegat (UE) 2018/762. Faptul ca OTF RCC este
semnatar al GCU nu implicd exceptarea aplicarii de catre acesta a prevederilor Anexei. Aceasta
obligatie nu a putut fi clarificatd de ASFR in cadrul corespondentei purtate cu AGIFER 1in procesul de
investigare, dar a fost confirmatd de reprezentantiit ERA cu ocazia consultdrilor . Pentru a clarifica
modul cum trebuie abordat acest aspect, ludnd in considerare faptul ca exista documente similare emise
de ERA legate de aplicabilitatea legislatiei europene in legatura cu GCU (clarification note GCU ERA
1208-011V1.0) AGIFER considera necesara emiterea urmatoarei recomandari de sigurantd adresate
Agentiei Uniunii Europene pentru Caile Ferate — ERA.

Recomandarea de siguranta nr.509/4

Analizarea oportunitdtii si necesitdtii clarificarii faptului cd, operatorii de transport feroviar care sunt
semnatari ai Contractului Uniform de Utilizare a Vagoanelor de Marfa — GCU nu sunt exceptati de la
obligativitatea respectarii prevederilor Anexel | la Regulamentul delegat UE 218/762 punctele4.5.1.1
), 5.1.3.a),5.3.1,5.3.3 a) si b).

*

67



Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Agentiei Uniunii Europene pentru Caile Ferate ERA,
Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviarda CNCF
,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL, operatorului
de transport feroviar de marfi PIMK Rail SRL, Entititii Responsabild cu Intretinerea vagoanelor
implicate in accident - BLG Railtec GmbH precum si apartinatorilor victimei.

68



