AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 14.04.2025, ora
02:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Targu Jiu — Filiasi
(linie dubla electrificatd), in statia CFR Turceni, peste diagonala 25/33, la expedierea trenului de marfa
nr.57106012 (apartinand operatorului de transport feroviar Cargo Trans Vagon SA), prin deraierea
vagonului nr.33873902871-4, al 9-lea vagon din compunerea trenului, de cel de-al doilea boghiu Tn
sensul de mers.
Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu producerea
accidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali, contributivi,
sistemici.
Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 23 martie 2026
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Director General
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 14.04.2025, ora 02:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Targu Jiu — Filiasi (linie dubla electrificatd), in statia CFR Turceni, peste diagonala 25/33,
la expedierea trenului de marfa nr.57106012 (apartinind operatorului de transport feroviar Cargo
Trans Vagon SA), prin deraierea vagonului nr.33873902871-4, al 9-lea vagon din compunerea
trenului, de cel de-al doilea boghiu in sensul de mers.
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AVERTISMENT

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

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

Structura raportului de investigare a fost preluata dupa ghidul prevazut in Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmata pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva
(UE) nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta
feroviara.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.
Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.
Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu
colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structuri juridica, autoritate
de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
si fata de orice parte ale carei interese ar intra 1n conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia n alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbundtdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
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acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
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International Union of Railways
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1. REZUMAT

La data de 14.04.2025, ora 02:20, pe raza de activitate a Sucursalel Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Turceni - Filiasi (linie dubla electrificatd), in statia CFR Turceni, peste diagonala 25/33 in
cap X al statiei, la expedierea trenului de marfa nr.57106012 (apartinand operatorului de transport
feroviar Cargo Trans Vagon SA), transport exceptional, s-a produs deraierea celui de-al doilea boghiu,

in sensul de mers, de la cel de-al 9-lea vagon din compunerea trenului, incarcat cu sind de cale ferata.
Ecaterina Teodoroiu g
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Imaginea nr.1 — pozitia geografica a locului producerii accidentului

Trenul afost compus din locomotiva LEMA 011 - titulara, locomotiva ES 009 - in stare inactiva si 20

vagoane (18 vagoane seria Rs incarcate cu sina de cale feratd si 2 vagoane goale seria Eaos).

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai

Ferate Craiova, sectia de circulatie Turceni - Filiasi (linie dubla electrificatd), in statia CFR Turceni,

aflatd in administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Vagoanele incarcate din compunerea trenului apartin ERMEWA SA, locomotiva de remorcare si

personalul de conducere si deservire al acestuia apartin operatorului de transport feroviar CTV, iar

locomotiva inactiva aflata ,,la roata” Tn compunereatrenului apartine PPS CARGO.

Consecintele accidentului

Ca urmare a producerii acestui accident, nu s-au nregistrat victime si nici pagube la mediul

inconjurdtor. Au fost inregistrate pagube la suprastructura caii si la vagonul deraiat.

Imediat dupa producerea accidentului, la ora 02:20, circulatia feroviara a fost inchisa pe firul I si II,

spre statia CFR Gura Motrului. La ora 04:45 au fost indrumate primele 7 vagoane de la siguranta la

statia CFR Filiasi.

Dupa ce afost asigurat gabaritul, laora 05:05, s-areluat circulatia pe firul II pe relatia Turceni — Gura

Motrului, cu viteza stabilita. Circulatia pe firul I a rdmas Inchisd pana la efectuarea lucrarilor de

reparatii.

Ridicareavagonului de marfa nr.33873902871-4 deraiat a fost facuta cu ajutorul vinciurilor hidraulice,

actiunea fiind in finalizata la ora 10:10.

Ca urmare a producerii acestui eveniment feroviar nu au fost inregistrate intarzieri in circulatia

trenurilor.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului



Deraiereavagonului s-aprodus prin escaladarea profilului contrasinei inimii rombului diagonalei 25/33
de catre roata din dreapta a primel osii a celui de-al doilea boghiu a vagonului de marfa
nr.33873902871-4, in sensul de mers.

Vagonul a circulat in stare deraiatd aproximativ 19,60 m pana la oprire pe zona sinelor de legatura a
schimbatorului nr.25, unde trenul s-a oprit datorita franarii acestuia ca urmare aintreruperii conductei
generale de aer avagonului deraiat.

Analizand constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie si rezultatul chestionarii 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, contributivi si
sistemici:

Factorul cauzal

Lipsajocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de al doilea boghiu, in sensul
de mers (cu rotile 1+4), de lavagonul de marfa nr.33873902871-4.

Factori contributivi

1 Mentinerea in circulatie a vagonului de marfa nr.33873902871-4, in compunerea trenului
nr.57106012, cu defectul ?jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului cu
rotile 1-4 mai mic de 6 mm ”, (avand valoareade O mm - pietrele de frecare in contact direct pe ambele
parti).

2. Efectuarea reviziei tehnice la compunere la trenul implicat de catre un singur revizor tehnic de
vagoane.

3. Geometria necorespunzatoare a caii pe zona diagonalei nr.25/33 in capul X al statiei CFR Turceni.
Factori sistemici

1. Neidentificarea riscurilor generate de situatiile in care, in cadrul lucrarilor desfasurate cu ocazia
efectudrii reviziilor tehnice la trenurile proprii, nu sunt depistate defectele si uzurile la sasiuri si
boghiuri, care pot pune in pericol siguranta feroviara.

2. Neidentificarea si neevaluarea riscului asociat pericolelor generate de efectuareareviziei tehnice de
catre un singur revizor tehnic de vagoane.

3. Alocarea unor resurse materiale si umane insuficiente pentru activitatea de Intretinere a liniilor.
Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 14.04.2025, in statia CFR Turceni a fost cauzat de defectul
existent la vagonul nr.33873902871-4, a 9-lea din compunereatrenului.

In timpul investigatiei s-a constatat faptul ci, lucririle din cadrul reviziilor tehnice efectuate la trenul
implicat, in statia CFR Curtici si statia CFR Petrosani, au fost efectuate de un singur revizor tehnic de
vagoane, fapt ce a influentat determinarea corecta a valorilor jocurilor insumate intre pietrele de frecare
de pe ambele parti ale boghiurilor.

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, comisia de investigare
considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta, adresata catre ASFR, care,
in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de
siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandarea nr.512/1

Comisia de investigare a constatat faptul ca OTF nu a gestionat in mod eficace riscul asociat
pericolelor generate de efectuarea reviziilor tehnice la trenuri de catre un singur revizor tehnic de
vagoane.

Recomandarea de siguranta nr.512/1

Operatorul de transport feroviar Cargo Trans Vagon SA 1isi va reevalua riscurile asociate
pericolelor generate de efectuarea reviziilor tehnice la trenuri de citre un singur revizor tehnic
de vagoane si va dispune si implementa masuri de siguranti eficiente pentru tinerea sub control
a acestora.

Preambul recomandarea nr.512/2




Intrucat in cursul investigatiei s-au constatat deficiente in cadrul Cargo Trans Vagon SA, referitoare la
actiunea de identificare, evaluare si tinere sub control a pericolului reprezentat de mentinerea in
circulatie a vagoanelor cu defecte si uzuri la sasiuri si boghiuri, nedepistate cu ocazia efectudrii
reviziilor tehnice, printre care si defectul ,,jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale
boghiului care nu se Incadra in limitele admise in exploatare (intre 6 mm si 24 mm)”, AGIFER
considerd oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.512/2

Operatorul detransport feroviar Cargo TransVagon SA va identifica si evalua riscurile asociate
pericolelor reprezentate de mentinerea in circulatie a vagoanelor cu defecte si uzuri caurmarea
nedepistarii lor cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice, respectiv va dispune masuri si va asigura
aplicarea lor pentru tinerea sub control al acestui pericol.

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 §i pe reteaua de transport cu metroul
din Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Tn temeiul art.48 ain.(1) din Regulament, AGIFER, n cazul producerii anumitor accidente feroviare
are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si,
daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

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

AGIFER a fost avizata, la data de 14.04.2025, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.57106012. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR
Craiova, sectia de circulatie Turceni - Filiasi (linie dubla electrificata), in statia CFR Turceni, peste
diagonala 25/33, prin deraiereaprimei osii a celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, a vagonului
nr. 33873902871-4, situat al 9-lea de la siguranta.

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

conformitatea si modul de realizare a mentenantei suprastructurii caii;

conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;
competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident.

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

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

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

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.
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2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 14.04.2025 prin decizia nr.512, Directorul General a
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuatd de catre personal din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant din compunerea trenului si la suprastructura caii au fost efectuate Tmpreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.



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

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
soliciténdu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatii relevante din partea
CNCFR si CTV si a efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate
partilor implicate.

Ferest Rail Services SRL a admis intervievarea personalului propriu care a efectuat revizia tehnica la
compunere la indrumarea trenului din statia CFR Curtici, dar nu a comunicat nici un raspuns la
solicitarile comisiel de investigare privind informatii relevante detinute de aceasta societate.
Constatarile la suprastructura caii si la materialul rulant s-au efectuat in prezenta partilor implicate in
producerea accidentului.

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

in conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si operatorului de transport
feroviar CTV.

2.4. Nivelul de cooperare

In general cooperarea cu pirtile implicate (CNCFR si CTV) a fost buna, dar au existat si situatii in care
societatea Ferest Rail Services SRL nu a furnizat informatii lasolicitarile repetate facute de comisia de
investigare.

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

In cadrul actiunii desfisurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura ciii si la
vagoanele implicate.
Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost evaluate datele si s-a
procedat |a:

» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

» analizarea constatarilor efectuate la suprastructura cdii si materialul rulant;

» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

» discutii libere purtate cu personalul implicat;

» analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a.Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

Ladatade 11.04.2025, in statia de frontiera CFR Curtici, vagoanele din compunerea trenului de marfa
nr.57106012 au fost revizuite la sosire de catre RTV apartinand Ferest Rail Services SRL, cu ocazia
sosirii acestora pe teritoriul Romanie.

La data de 12.04.2025, ora 19:24, trenul de marfa nr.57106012 (apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa Cargo Trans Vagon SA), avand in compunere 20 vagoane (18 incarcate cu sina de
cale ferata si 2 goale), 80 osii, 1318 tone, 388 m, a fost expediat din statia CFR Curtici si avea ca
destinatie halta de miscare Valu lui Traian, fiind revizuit lacompunere de catre RTV apartinand Ferest
Rail Services SRL, acelasi salariat care a efectuat si revizia tehnica la sosire la aceste vagoane n data
de 11.04.2025.

La data de 13.04.2025, in statia CFR Petrosani, la trenul de marfa nr.57106012 s-a efectuat revizie
tehnica la compunere si proba completa de catre RTV apartinand OTF — CTV.



Toate cele 3 revizii tehnice au fost efectuate de catre un singur RTV.

Trenul de marfa nr.57106012 a sosit la statia CFR Turceni in data de 14.04.2025, ora02:00, lalinia5
abatuta, iar la ora 02:02 a plecat din statie spre halta de miscare Gura Motrului, avand parcurs de la
linia nr.5 abatere catre linia II directa.
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Imaginea nr.2 — schita locului producerii accidentului in statia Turceni

La expedierea trenului de marfa nr.57106012 din statia CFR Turceni, in cuprinsul diagonalei 25/33, s-
aprodus deraierea celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, de la vagonul nr.33873902871-4, aflat
al 9-lea din compunerea trenului.

Prima urma de circulatie anormala a fost identificata la km.13+060,7, fiind produsa de escaladarea
profilului contrasinei inimii simple de incrucisare a rombului bretelel (continuare a aripii inimii de
incrucisare a schimbatoarei nr.25 pe abatere) de catre roata din dreaptaaprimel osii acelui de-al doilea
boghiu a vagonului nr.33873902871-4. Ulterior roata din dreapta a rulat pe partea superioara a
contrasinei care apoi pe suprafata de rulare a aripii inimii schimbatorului de cale nr 25 si pe suprafata
de rulare a sinei de legatura de pe abatere, pe o distantd de 16,4 m, dupa care a cdzut in partea stingd a
acesteia. La o distantd de aproximativ 2 m s-a constatat urma de cadere in exteriorul cdii a rotii din
partea stanga aprimei osii acelui de-al doilea boghiu.
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Imagi nea nr 4 — escaladarea contrasinei inimii rombului dlagonalel 25/33

Trenul de marfa nr.57106012, fiind transport exceptional, a circulat pe baza aprobarii de circulatie nr.53

din data de 12.04.2025 emisa de Divizia Trafic din Regionala CFR Timisoara (transmisa prin telex RC

Arad), care prevedea conditiile de transport cu respectarea art.18 alin(4) din Instructia nr.328/2008.

Printre conditiile de circulatie a fost stabilitd viteza maxima de 70 km/h in linia curentd si pe liniile

directe din statii si viteza maxima de 15 km/h peste macazuri in abatere.
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In statia CFR Turceni trenul de marfi nr.57106012 a fost primit pe linia 5 abatere, respectand
prevederile Fisei nr.33 din PTE-ul statiei CFR Turceni pentru transporturi exceptionale. Acest tren pe
relatia Curtici-Turceni a mai circulat pe linii In abatere atit pe raza Regionalei CFR Timisoara (ex. in
statiile CFR Calan Bai, Simeria, Petrosani), cat si pe raza Regionalei Craiova (ex. statia CFR Rogojelu),
fara a se constata nereguli in siguranta feroviara.

Circumstante externe la locul accidentului

Temperaturain aer laoraaccidentului afost decirca9® C. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie
al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 14.04.2025 se incadreaza ca deraiere iar n conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit. b, respectiv ,,deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi la incarcatura.
Pagube materiale:
e Material rulant

Au fost afectate cele doud osii de la boghiul deraiat de lavagonul a 9-lea din compunerea trenului de
marfa nr.57106012, precum si conducta generald a vagonului deraiat.

e Infrastructura
In urma producerii acestui accident, suprastructura ciii ferate a fost afectati prin distrugerea a 4 traverse
speciale pentru aparatele de cale si a materialului de prindere cale (ansamblu prindere completa si
tirfoane), in locul unde a deraiat vagonul al 9-lea de prima osie acelui de-al doilea boghiu Tn sensul de
mers.

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

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati, pana la data finalizarii proiectului de raport, afost de 18377,95 lei si
1140 euro (curs BNR Tn data de 29.04.2025 a fost 4,9774 lei/euro), rezultéand suma de 24052,19 lei
fara TVA.
Tn conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.
Alte consecinte
Perturbatii in circulatia feroviara
e Caurmare a acestui accident la ora 02:40 a fost inchisa accidental circulatia trenurilor pe firul
I si II pe distanta Turceni - Gura Motrului, la ora 05:05 fiind redeschisa circulatia pe firul II de
circulatie.
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e Caurmare a producerii acestui eveniment feroviar nu au fost inregistrate intarzieri in circulatia
trenurilor.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este managerul de infrastructura feroviara publicd din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica.

CNCEF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare. CNCF este organizata
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. Partile (subunitétile de baza) relevante pentru aceasta
investigatie apartinand CNCF sunt:

> Sectia L4 Drobeta Turnu Severin, Districtul nr.6 Turceni, care au asigurat mentenanta suprastructurii
caii pe zona unde s-a produs accidentul;

> Statia CFR Turceni, zona unde s-a produs accidentul .

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

Ferest Rail Services SRL este furnizor feroviar (nu este OTF), care efectueaza revizii tehnice la trenuri
apartinand OTF.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF este IDM de
serviciu in statia CFR Turceni, iar cele care a asigurat mentenanta la locul producerii accidentului, sunt
seful de sectie si seful de district din cadrul sectiei de Intretinere linii.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindand CTV sunt: mecanicul de
locomotivd si mecanicul ajutor care au condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului si
revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizie tehnica la tren 1n statia CFR Petrosani.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand Ferest Rail Services SRL
este revizorul tehnic de vagoane care a efectuat reviziile tehnice la tren in statia CFR Curtici.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.57106012 a fost format din 20 vagoane (18 incarcate cu sind de cale ferata si 2
vagoane goale), fiind transport exceptional. Sinele de cale feratd au fost incarcate pe 3 cupluri de cate
6 vagoane care formau incarcatura comuna (sina de lungime 108 m), seriaRs. Conform datelor inscrise
in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmatoarea compunere: 80 osii, 1318 tone brute,
masa franata automat necesara dupa livret 725t - de fapt 947 t, masa franata de mana dupa livret 158 t
- defapt 671t si a avut o lungime de 438 m. Trenul afost remorcat cu locomotivaelectrica LEMA 011
titulard, dupa aceasta, in compunerea trenului fiind pozitionata locomotiva ES 009 in stare inactiva.
Date constatate cu privirela locomotiva.
Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel LEMA 011, care s-a aflat Tn remorcarea trenului
marfa nr.57106012:

Formula osiilor: Co’- Co’;

- Lungimea peste tampoane: 20.700 mm;

- Latimea: 3.000 mm;

- Domeniul de lucru al pantografului, sub linia de contact, masurat de la suprafata superioard a

ciupercii sinei: 4.813 + 6.700 mm;

- Distanta dintre centrele boghiurilor: 10.300 mm;

- Distanta dintre osiile externe ale unui boghiu: 4.350 mm;

- Diametrul rotii in stare noua: 1.250 mm;

- Diametrul rotii semiuzate: 1.210 mm;

- Greutatea totala fara balast: 120 t + 2%;

- Greutatea totald cu balast: 126 t + 2%;

- Sarcina pe osie (fara lestare): 20 t + 2%;
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- Sarcinape osie (cu lestare): 21t + 2%;
- Putere nominala (de durata): 6.000 kW;
- Viteza maxima: 160 km/h;
- Forta de tractiune la obada in regim nominal cu bandaje semiuzate: 292 kN;
- Forta de tractiune la demaraj: 430 kN;
- Puterea nominald a transformatorului de tractiune: 7.422 kVA;
- Tipul de frane: KE-GPR-E-mZ;
- Frana electrica: recuperativa (optional);
- Frana pneumatica: - automata tip KE-GPR,
- directd cu comanda electropneumatica;
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Imaginea nr.5 — amplasarea principalelor echipamente ale locomotivel electrice LEMA

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 011 la locul producerii accidentului

— locomotiva LEMA 011 a fost condusa din postul nr. II acesta fiind postul activ la momentul
producerii accidentului;

— frana automata si frana directd au fost gasite actionate in pozitia de franare;

— frana de rastare aplicata;

— instalatia de control punctual a vitezei trenului - INDUSI si dispozitivul de sigurantd si vigilenta
— DSV au fost gasite in functie si sigilate corespunzator;

— instalatia de Tnregistrare a vitezei a fost gasitd in stare corespunzatoare si sigilatd. Aceasta este
de tip IVMS avand verificare metrologica in termen;

— statia radio-emisie-receptie (RER) a functionat corespunzatoare atat pe emisie cat si pe receptie;

— aparatele de masurd si control au functionat corespunzitor;

— aparatele de rulare, ciocnire si legare au fost 1n stare corespunzatoare;

— instalatia de nisipare a locomotivei a functionat corespunzator;

— compresorul de aer elicoidal a functionat corespunzitor;

— etanseitatea instalatiei de frand a fost corespunzatoare;

Din raportul de interpretare a datelor inregistrarilor IVMS, de la locomotiva LEMA 011, se pot retine
urmadtoarele aspecte:

- in data de 14.04.2025, locomotiva a oprit in statia CFR Turceni, cu trenul de marfa nr.57106012, la
ora 02:00:42", la linie abatuta (inductor 1000hz/500hz activ) ;

- din statia CFR Turceni trenul a plecat la ora 02:01':40", viteza a crescut de la 0 km/h la 8 km/h, pe o
distanta de 295m (ora 02:04":45"), moment in care se observda manipulare de buton depasire ordonata
lainductorul activ de 2000hz;
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- de la 8 km/h viteza a scdzut la 6 km/h, pe o distanta de 235m (ora 02:06":43") si s-a mentinut constanta
pe o distanta de 177m(ora 02:08":37");
- de la 6 km/h viteza a scazut la 0 km/h pe o distanta de 29 m, trenul s-aoprit laora 02:08:48";
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Imaginea nr.6 — diagrama de viteza de la locomotiva LEMA 011
Ca urmare a celor prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat ca nu exista indicii
ca modul de conducere a locomotivei a influentat producerea deraierii.
Date constatate la vagoane
Vagonul implicat Th accident cu nr.33873902871-4 are urmatoarele caracteristici:
- proprietar: ERMEWA SA.;
- serie vagon: -Rs;
- taravagonului: -23.900 kg;
- tipul boghiurilor: -Y 25Cs;
- roti monobloc;
- ampatamentul boghiului: -1,80 m;
- ampatamentul vagonului: -14,60 m;
- lungimea totala a vagonului: -19,900 m;
- lungimea platformei vagonului: -18,50 m;
- suprafata platformei vagonului: -51 m?;
- tipul frénel automate: -Ch-GP in actiune;
- tampoane: cu taler dreptunghiular de mare capacitate;
- aparat de tractiune: discontinuu;
- RPla6 ani — efectuat la 02.01.24 la societatea reparatoare identificat cu acronimul G4.0;

Constatari efectuate la fata locului

In urma verificarilor efectuate la fata locului, s-a constatat ci legarea vagoanelor era corespunzitoare
pentru un tren de marfa, fiind asigurate cu cuple de legare cu surub.

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

» procentul de masa franatd era asigurat atat la frana automata, cat si la frana de mana. Franele
automate ale unui numar de 19 de vagoane erau in actiune, un Singur vagon avea frana automata
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izolatd, procentul de masa franata fiind asigurat, fapt mentionat in formularele ,,Nota de frana” si
,Aratarea vagoanelor”, nu erau frane de méana defecte;
= sabotii de frana cu care erau echipate vagoanele din compunereatrenului erau completi si de grosime

corespunzitoare, vagoanele seria Rs erau dotate cu saboti de frana tip LL, iar cele 2 vagoane seria
Eaos cu saboti din fonta,

Laverificarea vagonului deraiat nr.33873902871-4 s-au constatat urmatoarele:

= deraiat de osiacu rotile 3-4 (in partea stinga sens de mers) de la boghiul al doilea Tn sensul de mers;
= rotile nr.1, 2, 3 si 4 prezentau urme pronuntate de lovire pe buzele rotilor;

= osia cu rotile 1-2 a fost gésita pe sina;

SENS DE MERS

-
R2 R4 R6 RS
I I —
[l -
" Ill
Rl R3 RS RT

VAGON NR.I3I87I002871-4

— ROTI DERAIATE

— RO GASITE PE SINA DAR CU URME DE DERAIERE
= ROTINEDERAIATE
Imaginea nr.7 — vagonul nr.33873902871-4 cu osiile deraiate

Imaginea nr.8 — urme pronuntate de lovire pe buza rotii nr.2 (roatd gasita pe sina nederaiatd)
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* boghiul cu rotile nr.1-4 primul boghiu in sens de mers) nu afost deraiat;
= deformatie locald a longeronului central in zona rotii nr.2,;
= conducta generala de aer deformata si smulsa din mufa de prindere in doud locuri;

Iy ‘. ’ L

- » : R e
Imaginea nr.9 — deformatie locala a longeronului central in zona rotii nr.2 (roata gasita pe sina
nederaiatd) si conducta generald de aer deformata si smulsd din mufa de prindere in doua locuri

= jocul Tnsumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului cu rotile 1-4 nu se incadra’in
limitele admise in exploatare (intre 6 mm si 24 mm), avand valoarea de O mm (pietrele de frecare in
contact direct pe ambele parti);
» jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului cu rotile 5-8 este 14 mm (11
mm stanga + 3 mm dreapta);
S-au verificat distantele dintre pachetul de sine si opritorii laterali de la fiecare vagon, respectiv de la
pachetul de sine si partea laterala a vagoanelor, nefiind constatate nereguli.
Tn urma verificarilor efectuate s-au dispus urmitoarele:
- pentru punerea in circulatie se va repara provizoriu vagonul deraiat nr.33873902871-4 pentru
asigurarea continuitatii conductei generale de aer si asigurarea jocului minim intre pietrele de
frecare de pe ambele parti ale boghiului cu rotile 1-4;
- vagoanele care formeaza cuplul de 6 vagoane cu vagonul deraiat va fi Indrumat la destinatie,
iar nainte de descarcare va fi verificat Th comisie AGIFER-CNCFR-CTV privind modul de
asigurare a incarcaturii;
- dupd descarcare vagonul deraiat va fi indrumat la un atelier specializat pentru masuratori si
verificari in comisie AGIFER-CNCFR-CTV.
Pietrele de frecare superioare au fost inlocuite in statia CFR Turceni, la data de 17.04.2025, de catre
SC SIRV SRL, rezultand jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului cu
rotile 1-4 de 18 mm.
Constatari tehnice efectuate in unitatea specializata
Lasediul REVA Simeria SA, in comisie formata din reprezentanti ai partilor implicate (CNCF, CTV
st ERMEWA) si reprezentant AGIFER a fost efectuata, de personal autorizat, cu dispozitive atestate
tehnic, verificarea starii tehnice a vagonului deraiat nr.33873902871-4. Cu ocazia acestor verificari s-
a constatat cd dimensiunile si cotele masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale
vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa, limite stabilite prin
Instructia nr.250/2005.
Pe suprafetele de rulare ale rotilor osiilor boghiului deraiat (rotile nr.1, nr.2, nr.3 si nr.4) s-au constatat
lovituri si urme de mersin stare deraiata.
Laboghiul deraiat crapodinele inferioare si superioare au fost corespunzatoare, fiind dotate cu placa de
uzurd tip RAILKO.
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Imaginea nr.10 — crapodina inferioara boghiul deraiat

- Ll
Imaginea nr.11 — crapodina superioara boghiul deraiat
Pe partea activa a buzei rotii nr.4 s-a constatat existenta unei muchii.
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Imaginea nr.12 —roata nr.4
La verificarea boghiului nederaiat (rotile nr.5, nr.6, nr.7 si nr.8), s-a constatat faptul ca crapodina
superioara este din constructie pentru placa de uzura tip RAILKO, iar cea inferioara este pentru placa
de uzura din poliamida, placa existenta fiind din poliamida.
Analizand starea tehnica foarte bund a crapodinelor si placii RAILKO de la boghiul deraiat, comisia de
investigare a concluzionat ca lipsa jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui
de al doilea boghiu, in sensul de mers (cu rotile 1+4), de la vagonul de marfd nr.33873902871-4 a
existat Tnainte de indrumarea trenului de marfa nr.57106012, din statia CFR Curtici. Astfel, conform
art.14 pct.c) Sectiunea a 6-a din Instructiuni nr.250/2005, pentru lucrarile de revizie raspunderea revine
atét RTV care a efectuat RTC laindrumarea trenului (statia CFR Curtici), cat si RTV care a efectuat
RTC in parcurs (statia CFR Petrosani).
Ca urmare a celor prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat ci, lipsa jocului
insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de al doilea boghiu, in sensul de
mers (cu rotile 1+4), de la vagonul de marfa nr.33873902871-4 a influentat producerea deraierii.
Constatari efectuate la verificarea modului de incdarcare si asigurare a vagoanelor
Modul de incarcare a vagoanelor a fost verificat in comisie formata din reprezentanti ai partilor
implicate (CNCF, CTV) si reprezentant AGIFER la locul deraierii, fara a constata nereguli care sd pune
in pericol siguranta feroviara, nefiind motiv de rearanjare a incarcaturii in urma producerii accidentul ui
feroviar.
wPrescriptii conform Directivei de incarcare UIC:
Marfuri: Sine pe mai mult de 2 vagoane pdana la 150 m;
Vagoane: Vagoane pe boghiuri si podea dinlemn (R...,S..);
Mod de incarcare: Sinele sunt dispuse pe 3 straturi maxim @), menginute printr-un jug plasat la
mijlocul vagonului central, sau in caz de numar par de vagoane. in masura posibilitarii, la centrul
unuia din cele doud vagoane centrale.
Pe fiecare vagon, straturile sunt incarcate :
-pe doua cadre plasate pe cat posibil la nivelul pivotului boghiului €.
-pe fiecare vagon de capat, prevazut un cadru atunci cand cel putin % din lungimea planului de
incaircare este utilizat sau pe o intercalare de bazd (posibil din lemn de esenta moale) €. Din motive
de vibratii, este posibil sa se introduca intr-un loc adecvat o0 a treia intercalare de bazi din lemn de

19



esenta moale dacd intercaldrile au coeficientul de frecare redus prin mijloace specifice. Tn acest fel,
intercalarile de baza trebuie sa fie fixate aproape de tepuse pe podeaua vagonului si intercalarile
trebuie sa fie pozitionate In sens longitudinal intre tepuse.
Pe vagonul echipat cu jug, cadrele pot fi Tnlocuite prin 2 intercalari (posibil din lemn de esentamoale).
Sectiunea intercalarilor defond de aproximativ 18 cmx 15 cm @in sensul longitudinal al vagonului,
sinele depasesc cadrele extreme cu aproximativ 1,5 - 3 m.

Spatii libere:

@ -1 sensul vertical fata de tepusele de capat rabatate:

Aproximativ 5 cm

O -1u1d de tepusele frontale ale vagoanelor extreme :minim1,5m

@ /a1 de montaniii cadrelor: aproximativ 10 cm.

Jugul si cadrele construite din profil de otel U sudat :

O -sunt previzute cu boluri din otel ce pétrund in podeaua vagonul ui

© -servesc drept opritori/alunecdtori intercalarilor @ -se adapteaza laldfimea vagonului cu
ajutorul opritorilor reglabili

Jugul este mentinut in fiecare sens printr-o dubla fixare (rezistensa la rupere, latractiune a legaturilor
minim 1000 daN)

In caz de utilizare a langurilor din ofel rotund, trebuie i fie intinse astfel incdt sd se obtind un joc de
10la 30 cm.

-~

-— -

A3~

@ Intercalarile sunt din lemn tare:

- ele sunt construite dintr-o singura bucata ocupand toata latimea de incarcare si asezate pe fata lata
- sectiunea de aproximativ 18 cmx/4 cm conform configurati€i cadrelor din profil de otel (punctul
@), prin mijloace specifice, coeficientul de frecare trebuie i fie redus pe suprafetele de alunecare
(de exemplu prin lubrefianti adecvati, materiale sintetice, cu exceptia punctului de prindereinjug.”

In data de 23.04.2025, in halta de miscare Valu lui Traian, in comisie formati din reprezentanti ai
partilor implicate (CNCF, CTV) si reprezentant AGIFER a fost verificat modul de incarcare cu sine a
cuplului de 6 vagoane din care a facut parte si vagonul nr.33873902871-4, deraiat in statia Turceni,
precum si modul de asigurare a marfii. Vagonul deraiat afost a doileavagon din cuplul de 6 vagoane,
in sensul de mersal trenului.

Au fost efectuate masurdtori pe ambele parti ale vagoanelor, precum si fotografii privind modul
dispunerii incarcaturii (pachetului de sine).
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La cele 2 capete ale incarcaturii s-a constatat o deplasare a incarcaturii (Imaginea nr.13) dupa cum
urmeaza:

-primul rand este deplasat longitudinal fata de al doilearand cu 710 mm lacap Y din hm Valu lui
Traian, respectiv 800 mm in cap X;

-al doilea rand (de mijloc) de sina este deplasat longitudinal fata de ultimul de jos cu 100 mm atét in
cap Y cat si in cap X dehm Valu lui Traian;

-latimea pachetului este de 1970 mm;

Totodata, pentru siguranta, cele 3 cupluri de cate 6 vagoane incarcate au fost incadrate cu 2 vagoane
goale, seria Eaos, atét intre locomotiva si primul vagon Incarcat, cat si dupa ultimul vagon incarcat, ca
vagon de semnal.

"o

Comisia de investigare considera ca deplasdrile longitudinale intre straturile de sine (constatate dupa
deraiere), nu au influentat producerea acestui accident feroviar, tinand cont si de faptul cd boghiul
deraiat era a 4-lea boghiu din cuplul de 6 vagoane (nefiind boghiu de capat), in sensul de mers a
trenului.

ey ST

Imaginea nr.14 — jugul central plasat pe al 3-lea vagon din cuplul de 6 vagoane in sens de mers
Cuplul de 6 vagoane are un singur jug central care este plasat pe a 3-leavagon din cuplul format din 6
vagoane, in sensul de mers (Imaginea nr.9) iar fiecare vagon are céte-un cadru metalic profil U (sudat)
la fiecare capat frontal.
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Imaginea nr.16 — poza din pozitia laterala cu vagoanele incdarcate, cu capatul sinei
Caurmare a celor prezentate anterior, analizand masuratorile efectuate atat in statia CFR Turceni, cat
si in statia CFR Valu lui Traian, precum si fotografiile efectuate, comisia de investigare a concluzionat
ca, Incarcatura vagoanelor din compunereatrenului a respectat normele de incarcare.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea traseului caii

Accidentul s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.5710612 (apartinand OTF Cargo Trans Vagon
SA), transport exceptional, incarcat cu sina, remorcat cu locomotiva EA 011 si locomotiva ES 009
inactiva, format din 20 vagoane, 80 osii, 1318 tone, 430 de metri, prin deraierea celui de-al 9-leavagon
de la locomotiva, vagonul cu nr.33873902871-4, de a doilea boghiu Tn sensul de mers, peste diagonaa
nr.25/33 in capul X al statiei, avand parcurs de la linia nr.5 abatere catre linia II directa statia
CFR Turceni.
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Tn parcursul comandat pentru trenul nr. 5710612, schimbatorul de cale nr.25 a fost manevrat in pozitia
,»pe abatere” si a fost atacat pe la calcaiul schimbatorului. Trenul a circulat in sensul kilometrarii liniei,
iar prima urma de deraiere a fost constatata la km13+060,7 ( Imaginea nr.2).

Declivitatea liniei este de 1,5 %o, panta in sensul de mers al trenului, iar Tn plan transversal profilul este
in rambleu cu indltimea de pana la 0,50 m (platforma statiei).

Viteza de circulatie a trenurilor, pe diagonala nr.25/33 din statia CF Turceni este 10 km/h.

Linii

Descrierea suprastructurii cdii

Schimbatorul de cale nr.25 este montat pe traverse speciale de lemn, prindere indirecta tip K si are
urmatoarele caracteristici geometrice: tip 49, raza R=300 m, tangenta tg=1/9, ace flexibile, deviatie
dreapta.

Prisma de piatra sparta este colmatata cu carbune rezultat din activitatea de transport carbuni, in unele
portiuni pana la ciuperca sinel;

Date constatate cu privire la modul de producere a accidentul ui

Accidentul feroviar s-a produs pe zona inimii simple de incrucisare a rombului bretelei (aflata in
continuare a aripii inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.25 pe abatere), pe partea dreaptd a
sensului de mers al trenului, punct marcat pe teren ca punctul ,,0”, la km 13+060,7.

Comisia de investigare a identificat pe teren, urmatoarele puncte/repere in legatura cu modul de
producere al deraierii, prezentate in Imaginea nr.17:

Sch nr.33 Sch ar 27

\;— LINIA IV '—"_//
>/\//S<\/< Punctul B - urma de
== M cadere
e -~ e

Schinr.1 Punctul 0 - urma de 16 40, Sch. r25

urcarc pc -"l'"l‘l”ﬂj'lf‘.(i

Puncrul A - urma
de cadere

Imaginea nr.17 - repere in legatura cu producerea accidentului

- punctul ,,0” indica urma de escaladare a rotii din partea dreaptd, in sensul de mers al trenului,
aosie nr.1l aferente boghiului nr.2 a vagonului nr.33873902871-4 (al 9-lea vagon de la locomotiva)
pe profilul contrasinei inimii simple de incrucisare a rombului bretelei (aflatd in continuare a aripii
inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.25 pe abatere), pe partea dreaptd a sensului de mers al
trenului, lakm 13+060,7.

- punctul ,,A” reprezinta prima urma de cadere intre firele caii, la o distantd de 16,40 m de la
punctul ,,0”. S-a constatat o urma de rulare pe profilul contrasinei, din punctul 0, care se continud pe
suprafata de rulare a aripii inimii schimbatorului de cale nr. 25 si pe suprafata de rulare a sinei de
legatura de pe abatere, pand in punctul ,,A”

- punctul B” la o distanta de circa 2,00 m de punctul ,,A”, pe partea stdnga se constatd o urma de
cadere 1n exteriorul caii a rotii din partea stdnga a osiei nr.1, boghiul nr.2, in sensul de mers al trenului.
Trenul a rulat n stare deraiatd aproximativ 19,60 m pana la oprire pe zona sinelor de legaturd a
schimbatorului nr. 25.

Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere
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Pentru verificarea suprastructurii cdii, au fost marcate puncte de reper la echidistante de 0,50 m, de la
punctul ,,0” la punctul ,,-58”, in sens invers de mers a trenului (pe zona nederaiatd) si puncte de reper
de la punctul ,,0” la punctul ,,38”, in sensul de mers a trenului.

Valorile ecartamentului si ale nivelului transversal, consemnate imediat dupa producerea accidentului
feroviar, sunt prezentate sub forma de diagrame:

Diagrama ecartament Ecartament -preseris
Sens de mers  m—- Ecartament existent

o

Diagrama nivel transversal

Sens de mers  n—|

Nivel transversal prescris

Nivel transversal existent

Imaginea nr.18 - diagrama ecartamentului si nivelului transversal
Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate (Imaginea nr.18 - Diagrama ecartamentului si nivelului transversal) rezulta ca:
ecartamentul caii:

e valorile ecartamentului masurat pe zona premergdtoare producerii accidentului feroviar,
depaseau valorile maxim admise prevazute la art.19, punctul 2, din Instructia nr.314/1989, pentru
ecartamentul prescris la aparatele de cale in exploatare:

e cu valori de pana la 17 mm in punctele ,,-3”;

e cu valori de pana la 16 mm 1n punctele ,,-2;

e cu valori de pana la 15 mm 1n punctele ,,-16,-5,-1,0;

e cu valori de pand la 14 mm in punctul ,,-15”;

e cu valori de pana la 13 mm in punctele ,,-14,-5;
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cu valori de pana la 10 mm 1n punctele ,,-18,-17,-13;

cu valori de pana la 5 mm in punctul ,,-19,-12,-6;

cu valori de pana la 4 mm in punctul ,,-51,-117;

cu valori de pana la 3 mm in punctul ,,-52,-50,-49;

cu valori de pana la 2 mm in punctul ,,-53,-37,-36;

cu valori de pana la 1 mm in punctul ,,-54,-48,-20.

Se face precizarea cd reglementarea mentionatd mai sus, prevede cd tolerantele admise fatd de
ecartamentul prescris de 1435 mm sunt de +5 mm /-3 mm, in orice punct al aparatului de cale cu
exceptia varfului acelor si inima.

nivelul transversal al caii:

e in punctul reper ,,-26, -40, -41, -50, -58” valoarea nivelului transversal depasea cu 1 mm;

e in punctele de reper ,,-2, -7, -8, -35,-56, -57” valoarea nivelului transversal depasea cu 2 mm;

e in punctele de reper ,,-3, -16, -24, -5, -52, -53, -54, -55” valoarea nivelului transversal depasea
cu 3 mm;

e in punctele de reper ,,-4, -5, -14” valoarea nivelului transversal depdsea cu 4 mm;

e in punctele de reper ,,-6, -15, -25, -36, - 37” valoarea nivelului transversal depdsea cu 5 mm;

e in punctul reper ,,-38, -39” valoarea nivelului transversal depasea cu 6 mm;

e in punctul reper ,,-12” valoarea nivelului transversal depdsea cu 7 mm;

e in punctele de reper ,,-9, -13” valoarea nivelului transversal depdsea cu 8 mm;

e in punctul reper ,,-11” valoarea nivelului transversal depasea cu 11 mm;

e in punctul reper ,,-10” valoarea nivelului transversal depasea cu 13 mm.

Toleranta admisa la nivel in profilul transversal este de +/- 5mm, fiind prevazuta la art.19, punctul 6,
din Instructia nr.314/1989, pentru tolerantele admise la nivel 1in profil transversal la aparatele de cale
dinliniile de primiri/expedieri.

deniveliri incrucisate:

e din punctul reper ,,-34” pand in punctul de reper ,,-58” pe o distantd de 12 m, conform
Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal,
nr.314/1989, art 7, pct. A.3 ,.in cazul denivelirilor incrucisate, daca pe o distantd de 12 m sau mai
mica, dupa o denivelare pe un fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se
totalizeaza si suma lor in acest caz nu trebuie sa intreacd 5 mm pe liniile cu vitezd mai mare de 50
km/h si 10 mm pe liniile cu viteza de 50 de km/h sau mai mica”; in cazul nostru valorile denivelarilor
incrucisate depasesc cu:

- 9 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-55” s1 ,,-38”; , ,,-39”; s1 ,,-54”

- 8 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-55”si1,,-36”; ,,-57” s1 ,,-38”;

- 7 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-58” si ,,-38”;

- 6 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-58” si ,,-36”;

- 5 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele,,-55” si ,,-35”;

- 4 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-57” si ,,-35”;

- 3 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-58” si ,,-35”;

- 2 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-55” si ,,-34”; ,,-49” 51 ,,-35”; ,,-58” s1 ,,-40”;
- 1 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-48” si ,,-35”; ,,-57” 51 ,,-34”;

e din punctul reper ,,-28” pana in punctul de reper ,,-32” pe o distanta de 12 m, valorile
denivelarilor incrucisate depdsesc cu:

- 2 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-28” si ,,-39; ,,-28” si ,,-38”;
- 1 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-28” si1 ,,-27"; ,,-28” s1 ,,-36”;

e din punctul reper ,,-15” pana in punctul de reper ,,9” pe o distanta de 12 m, valorile
denivelarilor incrucisate depasesc cu:

- 14 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-10” s1,,9”;
- 11 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-11" i ,,8”;
- 9 mm, valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,-13” s1,,9”,
- 6 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si ,,9”,

5
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- 5 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-15” si ,,8”;

e torsionarea cdii a fost mai mica de 15 mm, raportat la baza de masurare de 2,5 m iar valorile
masurate se incadrau in tolerantele admise, prevazute la art.7, pct. A.4 din Instructia nr.314/1989,
pentru liniile cu viteza maxima de circulatie de cel mult 10 km/h.

Imaginea nr.19 - suprastructura cdii in zona punctului de deraiere
Constatarile consemnate privind constructia, alcatuirea si intretinerea caii, la data de 14.04.2025
(Imaginea nr.19), au aratat ca in zona producerii accidentului:

- T Toaa, Tao Te Ts T1, Ta, Te: traversa speciald de lemn, 1n stare corespunzatoare, prinderea
completa si activa;

- T-9: traversa speciald de lemn, prezinta crapaturi la capatul din partea stangd, prinderea completa si
activa,

- T-8, T-7, T-4, T-2: traverse speciale de lemn acoperite cu carbuni;

- T-1, TO, T5: traversa speciala de lemn intercalata, in stare corespunzatoare, prinderea completa si
activa;

- T2, T3: traversa speciald de lemn intercalatd pe partea dreaptd, in stare corespunzatoare, prinderea
completa si activa,

- T2, T3’: traversd speciald de lemn intercalata pe partea stangd, in stare corespunzatoare, prinderea
completa si activa,

- T6: traversa speciala de lemn, in stare corespunzatoare, prinderea completa si activa.

> La ultimul recensamant al traverselor pe zona diagonalei nr.25/33 in capul X al statiei CFR Turceni,
Tnanul 2024 - 2025, au fost recenzate 37 buciti traverse speciale din lemn pe schimbatorul nr.25 si 34
buciti traverse speciale din lemn pe schimbatorul nr.33, necorespunzatoare, de diferite marimi;

> Ultima reparatie capitald (RK) in st CFR Turceni a fost efectuatd in anul 1989;

> Ultima lucrare de reparatie periodica (RPc) pe zona diagonalei nr.25/33 1n capul X al statiei CFR
Turceni.a fost efectuata in anul 1998;

> Ultima verificare a partilor ascunse (VPA) pe schimbatorul de cale nr.25 statia CFR Turceni a fost
efectuatd in data de 04.03.2025 si 07.03.2025 pe schimbatorul de cale nr.33, cu consemnarea
masuratorilor in carnetul de santier parte a II-a si in condicile aparatelor de cale;

> Nu s-au efectuat masuritori cu vagonul de masurat calea, TMC si CMC pe zonadiagonaei nr.25/33
in capul X al statiei CFR Turceni. (act. nr. 224/T/2/678/23/12.2025)
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> Ultimele doud controale la Districtul L nr.6 Turceni, efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei
L4 Drobeta Turnu Severin, au fost in perioada 20+21.01.2025 de catre Seful de Sectie, in perioada
12+14.03.2025 de catre Seful de Sectie adjunct.

> La ultimul control de fond efectuat de cétre personalul Diviziei Linii Craiova la Sectia L4 Drobeta
Turnu Severin in cursul lunii septembrie 2024, Districtul L nr.6 Turceni nu afost controlat.

3.a.6. | nstalatii de semnalizare

Circulatia trenurilor intre statia CFR Turceni si statia CFR Filiasi se face pe baza de bloc de linie
automat (BLA). Comunicarea intre personalul de conducere si deservire a locomotivelor din tractiunea
trenului precum si intre acesta si IDM ai punctelor de sectionare de pe traseu a avut loc prin intermediul
statiilor radio-emisie-receptie (RER). Statia CFR Turceni, este dotata cu instalatie CED tip CR3 cu
manipulator si pupitru vertical.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

Evenimente anterioare producerii accidentului

La data de 12.04.2025, ora 19:20, trenul de marfa nr.57106012 (apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa Cargo Trans Vagon SA), avand in compunere 20 vagoane (18 incarcate cu sind de
cale ferata si 2 goale), 80 osii, 1318 tone, 388 m, a fost expediat din statia CFR Curtici si avea ca
destinatie halta de miscare Valu lui Traian, fiind transport exceptional. Sinele de cale ferata au fost
incdrcate pe 3 cupluri de cate 6 vagoane care formau Incarcaturd comuna (sind de lungime 108 m).
Inainte de plecarea trenului din statie, s-a efectuat revizia tehnici la compunere si proba de frana
completa, fard a se constata nereguli.

La data de 13.04.2025, |la acest tren, in statia CFR Petrosani, s-a mai efectuat o revizie tehnica la
compunere si proba de frand completa, fard a se constata nereguli.

Trenul de marfa nr.57106012 a sosit la statia CFR Turceni in data de 14.04.2025, ora02:00, lalinia5
abdtuta, unde a stationat 2 minute.

Evenimente Tn timpul producerii accidentului

In data de 14.04.2025, la ora 02:02, trenul de marfi nr.57106012, aplecat din statia CFR Turceni spre
halta de miscare Gura Motrului, avind parcurs de la linia nr.5 abatere citre linia II directa. Tn timpul
iesirii trenului in abatere de la linia 5 mecanicul locomotivei de remorcare a trenului a observat pe
manometru o scadere a presiunii aerului in conducta generald de aer. Dupa oprirea trenului, la
verificarea efectuatd pe teren de catre mecanicul ajutor care deservea locomotiva de remorcare, s-a
constatat deraierea primei osii al celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, de la vagonul
nr.33873902871-4, aflat al 9-lea din compunerea trenului.

Prima urmd de circulatie anormald identificata a fost produsd la km.13+060,7 prin escaladarea
profilului contrasinei inimii simple de incrucisare a rombului bretelel (continuare a aripii inimii de
incrucisare a schimbatoarei nr.25 pe abatere) de catre roata din dreaptaaprimel osii acelui de-al doilea
boghiu a vagonului nr.33873902871-4. Ulterior roata din dreapta a rulat pe partea superioara a
contrasinei care apoi pe suprafata de rulare a aripii inimii schimbatorului de cale nr 25 si pe suprafata
de rulare a sinei de legatura de pe abatere, pe o distantd de 16,4 m, dupa care a cdzut in partea stingd a
acesteia. La o distantd de aproximativ 2 m s-a constatat urma de cddere in exteriorul caii a rotii din
partea stanga aprimei osii acelui de-al doilea boghiu.

Vagonul a circulat in stare deraiatd aproximativ 19,60 m pana la oprire pe zona sinelor de legatura a
schimbatorului de cale nr.25, unde a oprit datorita franarii acestuia ca urmare a intreruperii continuitatii
conductel generale de aer avagonului de marfa nr.33873902871-4.

Din cauza lipsei jocului Insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului, cand toata
presiunea exercitatd de masa vagonului a fost preluata de catre pietrele de frecare in loc de ansamblul
de crapodine, boghiul nu s-a rotit dupa configuratia liniei, rezultdnd ingreunarea rotirii acestuia
favorizand producerea suspenddrii rotilor din partea stdngd a osiilor acestui boghiu. Suspendarea
boghiului a fost influentatd de caracteristica incarcdturii care rigidiza pozitia acestuia si de
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neconformitatile existente la geometria caii pe zona producerii accidentului. Din raportul de
interpretare a datelor inregistrarilor IVMS, de la locomotiva LEMA 011 rezulta ca viteza trenului a
scazut de la 6 km/h la 0 km/h pe o distanta de 29 m, iar pe teren au fost identificate urme de circulatie
anormald a rotilor vagonului pe o distantd de 19,60 m pana la oprire. Ca urmare a analizarii tuturor
datelor prezentate anterior in cuprinsul acestui raport de investigare, comisia de investigare a
concluzionat faptul ca, in urma suspendarii rotilor din partea stanga, boghiul s-a rotit si a produs
ruperea conductei generale de aer inainte de punctul ,,0” a deraierii, in momentul cand roatanr.2 a
lovit puternic in lonjeronul vagonului (Imaginea nr.8 — urme pronuntate de lovire pe buzarotii nr.2),
roata gasita pe sina in stare nederaiatd dupa oprirea trenului (aceasta dinamica a producerii
accidentului fiind sustinuta si de inceperea scaderii vitezei trenului inainte de punctul ,,0” a deraierii,
precum si de lovitura produsa in lonjeronul vagonului de roata nr.2 gasita pe sind in stare nederaiata,
dar cu urme de lovituri).

Astfel, in punctul ,,zero” (imaginea nr.3), unde roata din dreapta a primei osii a celui de-al doilea
boghiu a vagonului nr.33873902871-4 a escaladat profilul contrasinei inimii rombului diagonalei
25/33, nu se regdseste urma rotii din stdnga nici pe sind si nici pe terasament pentru ca rotile din stanga
erau suspendate. Totodata constatarea urmelor din punctele ,,A” respectiv ,,B” la o distanta de circa
50 cm de sine indica existenta unei descarcari puternice de sarcind a osiilor acestui boghiu.

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

Evenimente dupa producerea accidentului
Dupa oprirea trenului, personalul de locomotiva, a luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a trenului
conform reglementarilor 1n vigoare si dupa constatarea deraierii, a avizat IDM din statie.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, CTV si AGIFER.
Repunereapelinieaosiel deraiate s-a realizat cu ajutorul vinciurilor hidraulice, actiunea fiind finalizata
ladata de 14.04.2025, ora 10:10.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviara

La momentul producerii accidentului feroviar, CTV in calitate de OTF, avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE
privind siguranta feroviara si ale OUG nr.73/2019.

CTV efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public, |adata producerii
accidentului, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie
unde s-a produs accidentul. Vagonul implicat Tn accident este inscrisih ECVVR, ERMEWA fiind atéat
detindtorul lui cat si entitatea responsabila cu intretinerea.

La data producerii accidentului, CTV, in calitate de CLIENT, avea intocmit Contractul de Prestatii
revizii tehnice latrenuri Nr.-061/2020 cu Ferest Rail Services SRL (FRS), in calitate de PRESTATOR,
care ,,are drept obiect efectuarea de catre PRESTATOR cu personal propriu, autorizat in acest sens, a
reviziilor la expediere si sosire pentru trenurile CLIENTULUI. Prin tren apartinand CLIENTULUI se
intelege orice tren care circuld cu trasa din plaja cu numere CTV”.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate la vagonul deraiat, au fost identificate neconformititi legate de
starea tehnica a acestuia, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident, CTV
si Ferest Rail Services SRL au fost implicati, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul lor in
gestionarea activitatii de verificare in exploatare avagonului, in cadrul efectuarii RTC.

28



Functiile cu responsabilitati in siguranta feroviara, din cadrul CTV si Ferest Rail Services SRL,
implicate in mod critic In gestionarea lucrarilor de revizii tehnice ale vehiculelor feroviare au fost:

- RTV apartinand Ferest Rail Services SRL care cu ocazia reviziilor tehnice efectuate in statia
CFR Curtici (RTS 1n data de 11.04.2025 si RTC in data de 12.04.2025) nu a identificat
deficiente si ca urmare a mentinut in circulatie vagonul de marfd nr.33873902871-4 in
compunerea trenului nr.57106012 cu defectul ,,jocul Tnsumat intre pietrele de frecare de pe
ambele parti ale boghiului cu rotile 1-4 de 0 mm (pietrele de frecare in contact direct pe ambele
parti);

-  RTV apartinand CTV care cu ocazia RTC efectuata in statia CFR Petrosani in data de
13.04.2025 nu a identificat deficiente si ca urmare a mentinut in circulatie vagonul de marfa
nr.33873902871-4 in compunerea trenului nr.57106012 cu defectul ,,jocul insumat intre
pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului cu rotile 1-4 de 0 mm (pietrele de frecarein
contact direct pe ambele parti);

4.a.2. Administratorul de infrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator reparatii ale infrastructurii feroviare.

sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale
infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

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

Intrucat din constatarile efectuate (v. cap.3.a.5), au rezultat neconformitati in ceea ce priveste starea
tehnica a suprastructurii caii, comisia de investigare a identificat ca CNCF ,,CFR” SA a fost implicata
din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident prin rolul sdu 1n gestionarea lucrarilor
de intretinere si responsabilitati in siguranta circulatiei.

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

Functiile cu responsabilitéti privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la
locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de
intretinere linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amdnuntite, constatarea defectelor,
stabilirea masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.h.1 Materialul rulant

Avand 1n vedere constatdrile, verificdrile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica
amaterialului rulant a cauzat producerea accidentului feroviar.

Avand in vedere faptul ca, prin lipsa jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale
celui de al doilea boghiu, in sensul de mers (cu rotile 1+4), de la vagonul de marfa nr.33873902871-4,
toatd presiunea exercitatd de masa vagonului a fost preluata de catre pietrele de frecare in loc de
ansamblul de crapodine, care nu au permis inscrierea in curba a boghiului respectiv dupa configuratia
liniei, a rezultat ingreunarea rotirii acestuia, favorizand producerea suspendarii rotilor din partea stanga
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a osiilor acestui boghiu, aceasta fiind influentatd si de caracteristica incarcaturii care rigidiza pozitia
acestuia.

In urma acestor constatiri, comisia de investigare a concluzionat faptul ca lipsa jocului Tnsumat ntre
pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de al doilea boghiu, in sensul de mers (cu rotile
1+4), delavagonul de marfa nr.33873902871-4, a determinat suspendarea si ulterior deraierea osiilor
acestuia a constituit un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucét, acest factor critic,
reprezintd un eveniment care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta este factorul cauzal a
accidentul ui.

4.b.2 Infrastructura
Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea accidentului, mentionate
in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a contribuit la producerea
deraierii.
Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:
valorile ecartamentului
e masurat pe zona premergatoare producerii accidentului feroviar, depaseau valorile maxim
admise prevazute la art.19, punctul 2, din Instructia nr.314/1989, pentru ecartamentul prescris
la aparatele de cale in exploatare:

e cu valori de pana la 17 mm 1n punctele ,,-3;

e cu valori de pana la 16 mm in punctele ,,-2”;

e cu valori de pana la 15 mm in punctele ,,-16,-5,-1,0”;

e cu valori de pana la 14 mm in punctul ,,-15”;

e cu valori de pana la 13 mm in punctele ,,-14,-5,”;

e cu valori de pana la 10 mm in punctele ,,-18,-17,-13, 2, 21, 25”;

e cu valori de pana la 5 mm in punctul ,,-19,-12,-6”;

e cu valori de pana la 4 mm in punctul ,,-51,-117;

e cu valori de pana la 3 mm in punctul ,,-52,-50,-49”;

e cu valori de pana la 2 mm in punctul ,,-53,-37,-36,”;

e cu valori de pana la 1 mm in punctul ,,-54,-48,-20”.

nivel transver sal

Se face precizarea cd reglementarea mentionatd mai sus, prevede ca tolerantele admise fatd de
ecartamentul prescris de 1435 mm sunt de +5 mm /-3 mm, in orice punct a aparatului de cale cu
exceptia varfului acelor si inima;

e in punctul reper ,,-26, -40, -41, -50, -58”valoarea nivelului transversal depasea cu 1 mm;

e in punctele de reper ,,-2, -7, -8, -35,-56” valoarea nivelului transversal depasea cu 2 mm;

e in punctele de reper ,,-3, -16, -24, -5, -52, -53, -54, -55” valoarea nivelului transversal depasea
cu 3 mm;

e in punctele de reper ,,-4, -5, -14” valoarea nivelului transversal depasea cu 4 mm;

e in punctele de reper ,,-6, -15, -25, -36, - 37” valoarea nivelului transversal depasea cu 5 mm;

e in punctul reper ,,-38, -39” valoarea nivelului transversal depdsea cu 6 mm;

e in punctul reper ,,-12” valoarea nivelului transversal depdsea cu 7 mm;

e in punctele de reper ,,-9, -13” valoarea nivelului transversal depdsea cu 8 mm;

e in punctul reper ,,-11” valoarea nivelului transversal depasea cu 11 mm;

e in punctul reper ,,-10” valoarea nivelului transversal depasea cu 13 mm;

prevazuta la art.19, punctul 6, din Instructia nr.314/1989, pentru tolerantele admise la nivel

in profil transversal la aparatele de cale din liniile de primiri/expedieri.

denivelari incrucisate

30



Din punctul reper ,,-34” pana in punctul de reper ,,-58” pe o distantd de 12 m, conform Instructiei de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, art 7,
pct. A.3 ,, In cazul denivelirilor incrucisate, daci pe o distantd de 12 m sau mai mica, dupi o
denivelare pe un fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma
lor in acest caz nu trebuie sa intreacd 5 mm pe liniile cu viteza mai mare de 50 km/h si 10 mm pe liniile
cu viteza de 50 de km/h sau mai mica”, in cazul nostru suma denivelarilor incrucisate depasesc cu:

* din punctul reper ,,-28” pana in punctul de reper ,,-32” pe o distantd de 12 m, valoarea
denivelarilor incrucisate depasesc cu:

- 9 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-55” s1 ,,-38”; , ,,-39”; s1 ,,-54”

- 8 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-55”si ,,-36”; ,,-57" si ,,-38”;

- 7 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-58” si ,,-38”;

- 6 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-58” si ,,-36”;

- 5 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele,,-55” si ,,-35”;

- 4 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-57” si ,,-35”;

- 3 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-58” si ,,-35”;

- 2 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-55” si ,,-34”; ,,-49” s1 ,,-35”; ,,-58” 51 ,,-40”;

- 1 mm, valoarea admisa de 10 mm, in punctele ,,-48” si ,,-35”; ,,-57” si,,-34”;

* din punctul reper ,,-28” pand in punctul de reper ,,-32” pe o distantd de 12 m, valoarea
denivelarilor incrucisate depésesc cu:

- 2 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-28” si ,,-39”; ,,-28” si ,,-38”;

- 1 mm, valoarea admisa de 10 mm, Intre punctele ,,-28” si ,,-27; ,,-28" si ,,-36”;

* din punctul reper ,,-15” pana in punctul de reper ,,9” pe o distantd de 12 m, valoarea
denivelarilor incrucisate depdsesc cu:

- 14 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-10” si ,,9”;

- 11 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-11” si ,,8”;

- 9 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-13” i ,,9”,

- 6 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-6” si,,9”,

- 5 mm, valoarea admisa de 10 mm, intre punctele ,,-15” si1,,8”;

Avand in vedere cele mentionate mai sus, se poate concluziona ca valorile ecartamentului, nivelului
transversal si valorile depasite a denivelarilor incrucisate constatate imediat dupa deraiere, pe zona
diagonalei nr.25/33 in capul X al statiei Turceni, in conditiile unui cuplu de 6 vagoane cu incarcatura
comund, a facut posibila suspendarea rotilor din partea stanga a osiilor aferente boghiului nr.2 a
vagonului nr.33873902871, fata de pozitia lor normala, generandu-se rotirea boghiului. Acest fapt a
favorizat escaladarea buzei rotii atacante, din partea dreaptd a primei osii, aferente boghiului nr.2, pe
profilul contrasinei inimii simple de incrucisare a rombului bretelei (aflatd in continuare a aripii inimii
de incrucisare a schimbatorului nr.25 pe abatere). Prin urmare, avand in vedere cele de mai sus si
constatarile din cap.3.a.5, comisia de investigare considerd cd, geometria necorespunzatoare a caii
pe zona diagonalei nr. 25/33 in capul X al statiei Turceni, a constituit o conditie care a afectat
accidentul prin cresterea probabilitdtii de producere, Insa a cdrui eliminare nu ar fi Tmpiedicat
producerea acestuia, motiv pentru care reprezinta factor contributiv a producerii accidentului.

4.0.3 Instalatii tehnice
Instalatiile tehnice de siguranta feroviara nu au favorizat producerea accidentului feroviar.
4.c Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Intreprinderea feroviara
Personalul apartinand OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a

31



competentelor profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

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

Personalul OTF care, in data de 13.04.2025, a efectuat revizia tehnica la compunere si proba completa
de frana la trenul de marfa nr.57106012, in statia CFR Petrosani, a lucrat cu respectarea reglementarilor
privind durata serviciului impuse de Codul Muncii.

Administratorul de infrastructura

Formare si dezvoltare

Personalul apartinind CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere, care avea ca responsabilitati
urmadrirea si coordonarea activitdtii de Intretinere si reparatie a liniei de cale ferata, efectuarea activitatii
de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor specifice pentru
mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea starii materialelor din cale 1n
vederea programarii inlocuirii respectiv completarii acestora, precum si dispunerea masurilor directe
in scopul asigurarii circulatiei feroviare in conditii de siguranta, a avut un regim de lucru de 8 ore pe
zi, fiind instruit din prevederile instructiilor si regulamentelor in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiilor, in
termen de val abilitate.

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

intreprinderea feroviari

1. Lucrarile din cadrul reviziei tehnice la compunere efectuate la trenul implicat in statia CFR
Turceni, atat in statia CFR Curtici, cat si in statia CFR Petrosani au fost efectuate de un singur
revizor tehnic de vagoane. Deoarece verificarea jocului Thsumat intre pietrele de frecare de pe
ambele parti ale boghiurilor vagoanelor presupune vizualizarea atenta si aprecierea corectd a
valorilor distantei dintre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiurilor, efectuarea acestor
verificari cu un singur revizor tehnic a influentat determinarea corecta a valorilor acestui joc.
In concluzie, efectuar ea reviziei tehnicela compunerela trenul implicat de citre un singur
revizor tehnic devagoane areprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat
acest factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insa
eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca
acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

2. In urma constatarilor efectuate la vagoanele aflate in compunerea trenului implicat in

producerea accidentului feroviar au fost identificate neconformitati legate de starea tehnica a
vagoanelor utilizate. Comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident,
OTF CTYV a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul sau
in gestionarea activititii de verificare in exploatare a vagonului, in cadrul efectuarii RTC
si a conditiilor pe care trebuie si le indeplineasci vehiculele feroviare la introducerea lor
in trenurile proprii.
Mentinerea in circulatie a vagonului de marfa nr.33873902871-4, in compunerea trenului
nr.57106012, cu defectul ”jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale
boghiului cu rotile 1-4 mai mic de 6 mm ”, (avand valoarea de 0 mm -pietrele de frecare
in contact direct pe ambele parti) a constituit un factor critic care a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului si, in consecinta reprezinta un factor contributiv in
producerea accidentului.

Administratorul de infrastructura

Practici care contravin normelor de desfasurare a activitatii in conditii de siguranta

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodicd a suprastructurii cdii, este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practici in SMS-ul administratorului de
infrastructura.
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In perioada analizata, din 01.01.2025 si pana la data producerii accidentului, personalul din cadrul
Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin si din cadrul SRCF Craiova, care au ca atributie verificarea activitatii
subunitétilor responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare, si-a desfasurat activitatea conform
programelor Intocmite in baza procedurilor si a codurilor de practica specifice acestei activitati.

In cursul actiunii de investigare s-a determinat ca factorul contributiv care a condus la producerea
accidentului afost geometria necorespunzatoare a cdii pe zona diagonalei nr. 25/33 in capul X al statiei
Turceni

Acest fapt s-a datorat unei mentenante necorespunzatoare, generatd de numarul redus de personal
muncitor si de cantitdtile insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de
intretinere si reparare a caii.

In lipsa unei dotari tehnice adecvate, seful de district nu a realizat mentenanta infrastructurii feroviare
in conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea materialelor de cale
necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii).

Comisia de investigare considera cd neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei,
precum si necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de intretinere si reparatie
periodica a cdii, cu periodicitatea executarii acestora si cu cantititile de materiale rezultate in urma
recensdmintelor efectuate, constituie pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.

In documentele puse la dispozitia AGIFER de citre Sectia L4 Drobeta Turnu Severin sunt anexate
rapoartele de serviciu nr.224/T/1/52/21.07.2025, 224/T/1/30/23.04.2025, 224/T/1/09/30.01.2025,
224/T/1/96/11.11.2024 adresate catre Conducerea S.R.C.F. Craiova, privind lipsa acordarii necesarului
real de personal muncitoresc si materiale de cale pentru realizarea lucrarilor de intretinere curenta.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Intreprinderea feroviari

Lucrarile si verificarile obligatorii care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehnici de
vagoane in cadrul reviziilor tehnice sunt cele prevazute in regulamentele, instructiunile si
reglementirile interne si internationale in vigoare. In Romania, aceste lucriri si verificari sunt cuprinse
n Instructiuni pentru revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250/2005.

Avand in vedere factorul cauzal identificat, precum si constatarile comisiei de investigare, se poate
afirma ca producerea acestui accident feroviar a fost cauzat de defectul ,,jocul Tnsumat intre pietrele
de frecare de pe ambele parti ale boghiului care nu se incadrain limitele admise n exploatare (intre 6
mm si 24 mm)”, conform art.87, tabelul 6, pct.20 din aceste Instructiuni.

Administratorul de infrastructura

Planificarea activitatii si volumul fortei de munca

Lucrdrile de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare din zona producerii accidentului sunt
realizate de catre salariati ai Sucursalei CFR Craiova - Sectia L4 Drobeta Turnu Severin (sef district
linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii) care au ca sarcini principale
revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Ultimele lucrari executate, in zona unde s-a produs accidentul, au fost efectuate n data de 04.03.2025,
07.03.2025 s1 in 14, 15.03.2025, ulterior producerii accidentului, dupa cum rezulta din livret - partea a
[1-aalunii Martie 2025, document pus la dispozitia comisiei de investigare.

Cerintele privind personalul
Din documentele puse la dispozitie de Sectia L4 Drobeta Turnu Severin in subordinea careia se afla
Districtul de linii nr.6 Turceni, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:
» districtul de linii are in intretinere: 62,382 km conventionali, din care 38,900 km linie curenta,
11,242 km linii din statii s1 12,240 km conventionali pentru aparatele de cale;
» 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, 1 sef de echipa, 5 revizori de cale
si 1 meserias Intretinere cale;
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» 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 Divizia Linii - Sectia L4 Drobeta Turnu Severin,
numarul personalului muncitor necesar in anul 2025 pentru Districtul nr.6 Turceni este de 53 muncitori.
Comisia de investigare a concluzionat cd nu au fost respectate prevederile codului de practica
Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300, in ceea ce priveste dimensionarea numdarului de
meseriasi intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii caii.

Toate cele prezentate mai sus conduc la concluzia ca CNCF nu a asigurat suficient personal competent
necesar pentru Intretinere, conform cerintelor SMS stabilite de ANEXA II Punctul 4
REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2018/762 AL COMISIEI.

Lipsa corelarii personalului existent, cu personalul necesar pentru efectuarea lucrarilor rezultate in
urma recensamintelor, neaprovizionarea districtului cu materialele necesare a dus la neexecutarea unor
lucrdri necesare, la cresterea riscului de aparitie a deciziilor gresite din partea lucrdtorilor si in
consecinta la cresterea riscului de deraiere a trenurilor.

Ca urmare a analizei efectuate, se poate concluziona ca cele prezentate mai sus au condus la crearea
conditiilor in care s-a manifestat factorul contributiv a producerii accidentului (v. cap.4.b.2). Fiind de
natura organizationald si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea af ecta accidente sau
incidente similare si conexe in viitor, rezulta ca alocarea unor resurse materiale si umane insuficiente
pentru activitatea de intretinere a liniilor, reprezinta un factor sistemic a producerii accidentului
investigat.

4.c.4. Factori de mediu
Conditiile meteorologice nu au influentat circulatia trenului si producerea accidentului.

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

4.d.1. intreprinderea feroviari

Cadrul dereglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare ariscurilor.
in conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigurd controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare,
inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei, prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura controlul tuturor
riscurilor asociate cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie:

» sase identifice riscurile grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare, indiferent
daca acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau furnizori
aflati sub controlul sau (Anexa |, pct.1.1, lit.b);

> sase identifice si sa se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt
relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexa I,

pct.3.1.1.1, lit.a);
» sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.b).

» sa identifice si sd controleze riscurile pentru sigurantd generate de activitatile externalizate
(Anexal, pct.5.3.1.).

» sd monitorizeze performanta In materie de sigurantd a tuturor activitatilor si operatiunilor
desfasurate de contractanti ... pentru a se asigura ca acestia respectd cerintele prevazute in
contract (Anexa |, pct.5.3.3, lit.a).
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Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul
CTV cuprindea, in principal:

declaratia de politica a sistemului de management al sigurantei feroviare;

manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;

obiectivele cantitative si calitative ale organizatiei pentru mentenanta si sporirea sigurantei;
procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018 al
Comisiei de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele sistemului de
management al sigurantei;

lista informatiilor documentate;

strategia de monitorizare a activitdtilor desfasurate de CTV care au relevantd in siguranta
feroviara.

Din verificarea Registrul Riscurilor Asociate Sigurantei Feroviare d CTV S-au constatat urmatoarele:
1) pentru factorul de risc ,,deraiere” nu a fost identificatd forma concretd de manifestare a

factorului derisc mentinerea in circulatie a vagoanelor cu defectul ,, jocul Tnsumat Tntre pietrele
de frecare de pe ambele parti ale boghiului in limitele admise in exploatare (intre 6 mm si 24
mm)”, nici pentru activitatile proprii si nici pentru activitatile externalizate. Nu sunt identificate
si evaluate nedepistarea cu ocazia reviziilor tehnice efectuate la trenuri a defectelor si uzurilor
la sasiuri si boghiuri care pot pune in pericol siguranta feroviara, respectiv mentinerea in
circulatie a vagoanelor cu aceste defecte si uzuri.

Avand in vedere constatarile mentionate mai sus, intrucat la producerea accidentului investigat
factorul cauzal areprezentat jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui
de al doilea boghiu, Tn sensul de mers, de la vagonul nr.33873902871-4 care nu se incadra in
limitele admise in exploatare, comisia de investigare considerd cd, in cadrul actiunilor de
identificare a riscurilor operationale, OTF nu a identificat si nu a evaluat riscul asociat
pericolelor generate de neidentificarea defectelor si uzurilor la sasiuri si boghiuri Tn cadrul
lucrarilor desfasurate cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la trenurile proprii, care pot punein
pericol siguranta feroviara.

In concluzie, neidentificarea riscurilor generate de situatiile in care, in cadrul lucririlor
desfisurate cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la trenurile proprii, nu sunt depistate
defectele si uzurile la sasiuri si boghiuri, care pot pune in pericol siguranta feroviara,
reprezinta un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucét, acest factor critic ar putea
afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

2.) pentru factorul de risc ,,deraiere” nu a fost identificat in activitatea ,,efectuarea reviziei tehnice

de catre un singur revizor tehnic de vagoane” pericolul ,nedepistarea jocului instructional
insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului”, nici pentru activitatile
proprii si nici pentru activitdtile externalizate.

Avand in vedere constatarile mentionate mai sus, intrucat la producerea accidentului investigat
a contribuit si faptul ca, In cadrul reviziilor tehnice efectuate la trenul implicat, nu a fost sesizat
ca jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de al doilea boghiu, in
sensul de mers, de lavagonul nr.33873902871-4 nu seincadrain limitele admise in exploatare,
iar acest lucru a fost influentat de efectuarea reviziei tehnice in tranzit cu un singur revizor
tehnic de vagoane, comisia de investigare considera ca, in cadrul actiunilor de identificare a
riscurilor operationale, OTF nu a identificat si evaluat riscul asociat pericolelor generate de
efectuarea reviziei tehnice de cétre un singur revizor tehnic de vagoane.

In concluzie, neidentificarea si neevaluarea riscului asociat pericolelor generate de efectuarea
reviziei tehnice de cétre un singur revizor tehnic de vagoane reprezinta un factor critic, de natura
contributiva, al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru
accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.
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Certificate de siguranta

Ladata producerii accidentului CTV detinea urmatorul Certificat de Siguranta eliberat in conformitate
cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

La data producerii accidentului CTV detinea Certificat unic de siguranta aflat in termen de valabilitate
cu numarul RO 1020210124.

Sectia de circulatie pe care s-a produs accidentul era inclusa in Lista actualizatd/modificatd a sectiilor
de circulatie acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta, eliberata de
ASFR.

4.d.2. Administratorul de infrastructurda

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 Directivel (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, afléndu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu nr. de identificare AS21003
— prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin
legislatia nationala si acceptarea SMS al Al, valabila pana la 27.12.2026.

Prin Directiva (UE) nr. 2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sd isi stabileascd SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare ariscurilor.
In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare,
inclusiv furnizarea de lucrari de Intretinere.

La data producerii accidentului sistemul de management al sigurantei feroviare la nivel de CNCF
»CFR” SA cuprindea, 1n principal:

e declaratia de politica in domeniul sigurantei;

¢ manualul sistemului de management al sigurantei;

e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei, proceduri operationale

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

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

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

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

a) Referitor la lucrarile de intretinere si reparatii

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

Tn acest document, la Anexanr.1 — ,, Tipuri de lucriri de intretinere curenti”, sunt previzute lucririle
de intretinere curentd care trebuie sa se desfasoare in functie de anotimp. Astfel ca in Anexd nr.1 se
regasesc urmdatoarele lucrari:

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

- inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in mésura in care nu se poate
amana pana la reparatia periodica; traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele ramase
in cale sd nu depdseasca limitele admise; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri
si defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu.
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Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare deruldrii procesului de mentenanta a
infrastructurii feroviare sunt mentionate de procedurd. Dintre acestea, in contextul accidentului
analizat, sunt relevante:

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

- Procedura CFR — Fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate verificarile si reviziile

caii, PO 0-8.5-23 din 03.03.2025:

- Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal

nr.314/1989.
In urma verificarilor si masuratorilor efectuate de catre membrii comisiei de investigare, s-au constatat
unele neconformitati, pe zona diagonalei nr. 25/33 in capul X al statiei Turceni, care au crescut
probabilitatea de producere a accidentului (mentionate in cap.4.b.2) si care reprezintd nerespectari ale
unor coduri de practica.
Astfel, au fost incalcate urmatoarele prevederi: :

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

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

intretinerea cdii - nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la nivelul transversal,

- art.7, pct. 3 din codul de practicd Instructia de norme si tolerante pentru constructia si

intretinerea cdii - nr.314/1989, referitor la denivelarile incrucisate.

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

Identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, 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 indeplinii cerinta de identificare si analizd a factorilor care conduc la manifestarea unor
pericole, urmatd de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, CNCF ,,CFR” SA a intocmit si difuzat persoanelor implicate, in vedereapunerii in aplicare,
procedura de sistem cod PS-0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, editia 3, revizia 0, in vigoare de la data
de 19.12.2018.

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

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o scali in
5 trepte (foarte scazuta, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a riscului si
aimpactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, existi intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii.

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici de functionare initiali ai liniei / Mentenanta si
monitorizare linii”, a fost identificat riscul ,,Deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor
in circulatie”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. Una din cauzele care favorizeaza
aparitia riscului identificat este: Neefectuarea masuratorilor si lucrarilor pe aparatele de cale cu
respectarea conditiilor de siguranta. Identificarea initiala s-a facut in anul 2013, cu o revizuire In data
de 01.2025.

Pentru cal cularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3 — (,,ocazional”
probabilitatea de aparitie pe o perioadd medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar puteaintampla
de céteva ori intr-un interval de pana la 3 ani probabilitate medie), Impact 4 — (,,impact ridicat”:
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evenimente de importantd considerabild cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor unei SO si/sau un
impact ridicat).

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

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

Pentru aplicarea acestor masuri sunt necesare masuratori cu vagonul de masurat calea, caruciorul de
masurat calea sau cu tiparul, la intervalele stabilite de codurile de practica. Faptul ca geometria caii pe
diagonalei nr.25/33 in capul X al statiei Turceni nu era In parametrii instructionali, fiind depasite
tolerantele admise la ecartament si nivel, reprezintd o conditie care a format factorul contributiv al
producerii accidentului si demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat
nu au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

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

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

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Tn data de 14.04.2025, la ora 02:02, trenul de marfa nr.57106012, a plecat din statia CFR Turceni spre
halta de miscare Gura Motrului, avind parcurs de la linia nr.5 abatere citre linia II directa. In timpul
iesirii trenului in abatere de la linia 5 mecanicul locomotivel de remorcare a trenului a observat pe
manometru o scddere a presiunii aerului in conducta generalda de aer. Dupd oprirea trenului, la
verificarea efectuata pe teren de catre mecanicul ajutor care deservea locomotiva de remorcare, s-a
constatat deraierea primei osii a celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, de la vagonul
nr.33873902871-4, aflat al 9-lea din compunerea trenului. Examindrile ulterioare au confirmat ca
boghiul a deraiat de toate rotile in timpul producerii accidentului, desi, la oprirea trenului, osia a doua
avea rotile pe sind conform declaratiilor mecanicului ajutor.

Prima urmd de circulatie anormald identificatd a fost produsa la km.13+060,7 prin escaladarea
profilului contraginei inimii rombului diagonalei 25/33 de catre roata din dreapta a primei osii a celui
de-al doilea boghiu a vagonului nr.33873902871-4. Ulterior roata din dreapta a rulat pe partea
superioard a contrasinei o distantd de 16,4 m dupa care a cazut in partea dreapta a acesteia.

Vagonul a circulat in stare deraiatd aproximativ 19,60 m pana la oprire pe zona sinelor de legatura a
schimbatorului nr.25, unde a oprit datoritad franarii acestuia ca urmare a Intreruperii conductei generale
de aer avagonului de marfa nr.33873902871-4.

Din cauza lipsei jocului Tnsumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului, cand toata
presiunea exercitata de masa vagonului a fost preluata de catre pietrele de frecare in loc de ansamblul
de crapodine, boghiul nu s-a rotit dupd configuratia liniei, rezultand ingreunarea rotirii acestuia,
favorizand producerea suspendarii rotilor din partea stdngd a osiilor acestui boghiu Suspendarea rotilor
a fost influentatd de caracteristica incdrcaturii care rigidiza pozitia acestuia si de neconformitatile
existente la geometria caii pe zona producerii accidentului..

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate, dupa producerea accidentului, la suprastructura
caii si la materialul rulant implicat, se poate afirma ca accidentul a fost cauzat de starea tehnica
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necorespunzatoare a vVagonului, iar ca element defavorabil a fost starea tehnica a diagonalei nr. 25/33
in capul X al statiei Turceni care prezenta o geometrie necorespunzatoare.

Analizand constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisiadeinvestigareastabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul ui
de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Lipsa jocului Tnsumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de al doilea boghiu, in sensul
de mers (cu rotile 1+4), de la vagonul de marfa nr.33873902871-4.

Factori contributivi

1. Mentinerea in circulatiec a vagonului de marfa nr.33873902871-4, in compunerea trenului
nr.57106012, cu defectul ”jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului cu
rotile 1-4 mai mic de 6 mm ”, (avand valoareade O mm - pietrele de frecare in contact direct pe ambele
parti).

2. Efectuarea reviziei tehnice la compunere la trenul implicat de catre un singur revizor tehnic de
vagoane.

3. Geometria necorespunzatoare a caii pe zona diagonalei nr.25/33 in capul X al statiei CFR Turceni.
Factori sistemici

1. Neidentificarea riscurilor generate de situatiile in care, in cadrul lucrdrilor desfasurate cu ocazia
efectudrii reviziilor tehnice la trenurile proprii, nu sunt depistate defectele si uzurile la sasiuri si
boghiuri, care pot pune in pericol siguranta feroviara.

2. Neidentificarea si neevaluarea riscului asociat pericolelor generate de efectuareareviziei tehnice de
catre un singur revizor tehnic de vagoane.

3. Alocarea unor resurse materiale si umane insuficiente pentru activitatea de Intretinere a liniilor.

5.b. Misuri luate de la producerea accidentului

Nu se aplica.
S.c. Observatii suplimentare

Nu se aplica. 5
6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Accidentul feroviar produs la data de 14.04.2025, in statia CFR Turceni a fost cauzat de defectul
existent la vagonul nr.33873902871-4, a 9-lea din compunereatrenului.

In timpul investigatiei s-a constatat faptul ci, lucririle din cadrul reviziilor tehnice efectuate la trenul
implicat, in statia CFR Curtici si statia CFR Petrosani, au fost efectuate de un singur revizor tehnic de
vagoane, fapt ce a influentat determinarea corecta a valorilor jocurilor insumate intre pietrele defrecare
de pe ambele parti ale boghiurilor.

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, comisia de investigare
considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta, adresata catre ASFR, care,
in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de
siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandarea nr.512/1

Comisia de investigare a constatat faptul ca OTF nu a gestionat in mod eficace riscul asociat
pericolelor generate de efectuarea reviziilor tehnice la trenuri de catre un singur revizor tehnic de
vagoane.

Recomandarea de siguranta nr.512/1

Operatorul de transport feroviar Cargo Trans Vagon SA 1isi va reevalua riscurile asociate
pericolelor generate de efectuarea reviziilor tehnice la trenuri de citre un singur revizor tehnic
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de vagoane i va dispune si implementa masuri de siguranta eficiente pentru tinerea sub control
a acestora.

Preambul recomandarea nr.512/2

Intrucat in cursul investigatiei s-au constatat deficiente in cadrul Cargo Trans Vagon SA, referitoare la
actiunea de identificare, evaluare si tinere sub control a pericolului reprezentat de mentinerea in
circulatie a vagoanelor cu defecte si uzuri la sasiuri si boghiuri, nedepistate cu ocazia efectudrii
reviziilor tehnice, printre care si defectul ,,jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale
boghiului care nu se Incadra in limitele admise in exploatare (intre 6 mm si 24 mm)”, AGIFER
considera oportund emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.512/2

Operatorul detransport feroviar Cargo TransVagon SA va identifica si evalua riscurile asociate
pericolelor reprezentate de mentinerea in circulatie a vagoanelor cu defecte si uzuri caurmarea
nedepistarii lor cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice, respectiv va dispune masuri si va asigura
aplicarea lor pentru tinerea sub control al acestui pericol.

*

Referinte

— Directive de incarcare UIC, 01.07.2015;

— Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

— Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

— Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii nr.314/1989;

— Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii §i scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

— Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura
feroviara - nr. 328, aprobate prin Ordinul MT nr.103 din 29 ianuarie.2008;

— Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1972;

— Procedura CFR — Fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate verificarile si reviziile
caii, PO 0-8.5-23 din 03.03.2025:

— OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard;

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

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

— Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

— Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

— Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantet;

— OMT nr. 256/2013 Norme privind serviciul continuu maxim admis pe locomotive efectuat de
personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania.

— SR IS0 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;

— SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.

*
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Prezentul Proiect Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publicai CNCF ,,CFR” SA, operatorului de
transport feroviar Cargo Trans Vagon SA si Ferest Rail Services SRL.
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