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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor;
de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romadnia, aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 21.05.2025, in jurul
orel 18:50, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Craiova - Caracal (linie dubla
electrificatd), Tn halta de miscare Leu, in circulatia trenului de marfa nr.66062 020 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierca de ambele osii ale primul ui
boghiu, Th sensul de mers, a vagonului nr.81536652446-1, situat al 31-lea din compunere, de la
locomotiva.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauzd, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si a fost emisa o recomandare de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 21.05.2025, in jurul orei 18:50, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Craiova - Caracal (linie dubld electrificatd), in halta de miscare Leu, in circulatia trenului de marfa
nr.66062 (apartinind operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea
de ambele osii ale primului primul boghiu, Tn sensul de mers, a vagonului nr.81536652446-1, situat
al 31-lea din compunere, de la locomotiva.



AVERTISMENT

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

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

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

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

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

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

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structura juridica, autoritate
de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
s1 fatd de orice parte ale carei interese ar intra In conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Caile Ferate Roméane
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infrastructurd care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica
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putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
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de management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)
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spatiului parcurs. Tn plus ea indeplineste si functiile de siguranti si
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1. REZUMAT

La data de 21.05.2025, in jurul orei 18:50, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Craiova - Caracal (linie dubla electrificatd), pe zona cuprinsa intre schimbatoarele de cale nr.5 si nr.7
din capdtul X al haltei de miscare Leu, In circulatia trenului de marfa nr.66062 020 apartinand



operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, s-a produs deraierea vagonului
nr.81536652446-1, situat a 31-lea din compunere, de ambele osii ale primului boghiu, in sensul de
mers.

Trenul afost remorcat de locomotiva electrica EA 046 si avea in compunere 34 vagoane, seria Fals,
incarcate cu clincher.

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si deservire
al acesteia apartin operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Caurmare a producerii acestui accident, nu s-au Tnregistrat victime.

Au fost inregistrate pagube la vagonul deraiat iar suprastructura ciii a fost afectata pe o distanta de
aproximativ 165 metri.

Dupa producerea accidentului, delaora19:22, circulatia feroviara a fost inchisa, intre halta de miscare
Jiancasi halta de miscare Leu.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a realizat cu mijloace proprii (vinciuri hidraulice), aceasta
operatie finalizadndu-se la data de 22.05.2025, in jurul orei 01:40.

La data de 21.05.2025, la ora 20:18, a fost redeschisa circulatia trenurilor pe fir | Jianca-Leu, cu
restrictie de viteza de 30 km/h peste schimbatoarele de cale nr.3 si nr.5, iar la data de 28.05.2025, la
ora 19:05, a fost redeschisa circulatia trenurilor pe fir II Jianca-Leu, cu restrictie de viteza de 30 km/h
peste schimbatoarele de cale nr.7 sinr.11.

Au fost Tnregistrate 467 minute de intarziere la un numar de 5 trenuri.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Deraierea s-a produs prin escaladarea si caderea rotii nr.8, prima din partea dreapta a primei osii, in
sensul de mers, avagonului nr.81536652446-1, ca urmare a slabirii bandajului acestel roti, urmata de
rotirea si de deplasarea transversald a acestuia pe membrana rotii, pe fondul manifestarii urmatorilor
factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Slabirea bandajului rotii nr.8, urmata de rotirea si deplasarea transversala a acestuia pe membrana rotii,
fapt ce a condus la modificarea accidentala a distantei dintre fetele interioare ale bandajelor rotilor
(ecartamentul) osiei montate corespunzatoare rotilor 7+8 de lavagonul nr.81536652446-1 si deraierea
acesteia

Factor contributiv

Inexistenta marcajelor cu vopsea situate la 90°, unul fatd de altul, pe bandajul si pe membrana rotii
nr.8, fapt ce a ingreunat detectarea rotirii acestuia pe membrana rotii cu ocazia efectudrii reviziilor
tehnice si a probelor franelor;

Scédderea in timp a fortelor de strangere exercitate intre bandaj si membrana rotii si pierderea serajului
pe suprafetele de contact in urma solicitarilor termice $i mecanice aparute in exploatarea osiei (osia are
0 vechime de 43 ani);

Factor sistemic

Lipsa unor masuri pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului reprezentat de mentinerea
in circulatie a rotilor cu bandaj slabit.

Gestionarea ineficientd, de catre furnizorul de intretinere, a informatiilor despre osia montata
nr.3624698.

Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 21.05.2025, in halta de miscare Leu, a fost cauzat de slabirea
bandajului rotii nr.8, urmata de pierdereainelului defixare, rotirea si deplasarea transversala a acestuia
pe membrana rotii, de la vagonul nr.81536652446-1, al 31-leavehicul din compunereatrenului.



Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, in scopul
prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile
art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019 privind Siguranta feroviara, comisia de investigare considera
oportund emiterea urmatoarelor recomandari de siguranti, adresate citre 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 recomandare privind siguranta nr.515/1

In urma analizirii documentelor puse la dispozitie, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, la
nivelul OTF SNTFM a fost identificat si evaluat pericolul reprezentat de ,, mentinerea in circulatie a
rotilor cu bandaj slabit; mentinerea in circulatie a rotilor monobloc cu fisuri, crapaturi’, insa fara a fi
stabilite masuri pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului reprezentat de sldbirea
bandajului, rotirea si deplasarea acestuia pe membrana rotii.

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, AGIFER
considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.515/1

Operatorul de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA va reevalua riscurile asociate
pericolului reprezentat de mentinerea in circulatie a rotilor cu bandaj slabit si va stabili si pune
in aplicare masuri eficiente pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

Preambul recomandare privind siguranta nr.515/2

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci OTF nu a gestionat in mod eficient informatiile despre
aceasta osie montata, nu a asigurat ,,transabilitatea operatiilor si a transporturilor”, aceasta fiind o
,,componentd criticd pentru siguranta ” $si nu detine date despre momentul si locatia unde a fost montata
aceastd osie la vagonul nr.81536652446-1. Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de
investigare mentionate anterior, AGIFER considera oportund emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.515/2

Operatorul detransport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA va stabili masurile necesare pentru
a asigura gestionar ea eficienta a informatiile despre componentele critice pentru siguranta si a
transabilitatii operatiilor si transporturilor.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

In temeiul art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
lit.c) din HG nr.716/02.09.2015 AGIFER poate decide deschiderea investigatiei in cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, stabilind
comisia deinvestigare. in conformitate cu legislatia nationali (art.48 din Regulamentul deinvestigare)
AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Tn nici un caz cu
colective.

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



AGIFER a fost avizata, ladata de 21.05.2025, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.66062 020. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de
circulatie Craiova - Caracal (linie dubla electrificatd), in Hm. Leu, prin deraierea vagonului
nr.81536652446-1, situat a 31-lea din compunere, de ambele osii ae primul boghiu, Th sensul de mers.
Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:

» starea tehnica suprastructurii cdii;

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident si a
reviziilor latrenurile operate de OTF,;

» 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 critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali
si contributivi;

» verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resurse tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, prin decizia nr.515, din data de 23.05.2025, Directorul General al

AGIFER a numit comisia de investigare. Comisia de investigare a avut in componentd numai specialisti
din cadrul AGIFER.

Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului si la suprastructura cdii au fost
efectuate Tmpreund 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 in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entititile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere.

Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a efectuat intervievarea personalului
implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Toate constatarile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant au fost inscrise in documente
(procese verbale) Inregistrate si s-au efectuat In prezenta partilor implicate.

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

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

Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii. Nu au fost identificate bariere In cooperarea cu actorii implicati In producerea
accidentului.

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de
analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.
Au fost parcurse urmatoarele etape:
» efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si
la materialul rulant implicat in accident si analiza ulterioard a acestora;



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

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

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

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

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

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului
La data de 20.05.2025, ora 13:00, in statia CFR Constanta Port Zona B, de pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Constanta, garnitura trenului de marfa nr.66062 020 (apartindnd OTF
SNTFM), formata din 34 de vagoane seria Fals, navetd incarcata cu clincher a fost pusa la dispozitia
revizorului tehnic de vagoane (RTV) la linia 3B din statie pentru efectuarea reviziei tehnice la
compunere.
Revizia tehnicd la compunere a fost efectuatd de un singur RTV (angajat al aceluiasi operator de
transport feroviar), intr-un interval de 120 minute, in conditii normale de luminozitate. Cu ocazia
acestel revizii, RTV nu a constatat nicio heconformitate la vagonul nr.81536652446-1, inclusiv nu a
constatat deficiente referitoare la starea marcajelor situate in 4 puncte la 90° unul fata de altul, la
exteriorul rotilor cu banda;.
La data de 20.05.2025, la ora 16:37, dupa efectuarea probei complete de frana, trenul de marfa nr.66062
020, remorcat de locomotiva electricd EA 046, apartinand OTF SNTFM, condusa si deservita de
personal apartinand aceluiasi OTF, a fost expediat din statia CFR Constanta Port Zona B si avea ca
destinatie Hm. Barsesti.
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Fig. nr.1- locul producerii accidentului (harta feroviara)

La data de 21.05.2025, ora 14:00, in statia CFR Rosiori Nord, de pe raza de activitate a Sucursalel
Regionale CF Craiova, trenul de marfa nr.66062 020 a fost pus la dispozitia revizorului tehnic de
vagoane (RTV) la linia 4 din statie pentru efectuarea reviziei tehnice in tranzit.

Revizia tehnica in tranzit a fost efectuatd de un singur RTV (angajat al aceluiasi operator de transport
feroviar), intr-un interval de 85 minute, intre orele 14:15 - 15:40, in conditii normale de luminozitate.
Cu ocazia acestel revizii, RTV nu a constatat nicio neconformitate referitoare la starea marcajelor la
exteriorul rotilor cu bandaj, situate in 4 puncte la 90° unul fata de altul.



La data de 21.05.2025, la ora 16:03, trenul de marfa nr.66062 020, a fost expediat din statia CFR
Rosiori Nord si avea ca destinatie Hm. Barsesti.

Trenul a avut efectuat parcurs de intrare in halta de miscare Leu la linia nr.1 abatuta, cu trecere peste
schimbatoarele nr.3, 5, 7 si 11.

Hm.LEU
Cldiee cilatori
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Figura nr.2- trasa trenului nr.66062 020 la intrare in hm. Leu.

Dupa oprirea trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat ca, pe diagonala cuprinsa intre
schimbatoarele de cale nr.5 si nr.7, s-a produs deraierea vagonului nr.81536652446-1, de primele doua
osii a boghiului nr.2, primul 1n sensul de mers (Fig. nr.3).

Accidentul feroviar s-a produs in conditiile slabirii bandajului de la prima roata, de pe partea dreapta
(in sensul de mers) a vagonului nr.81536652446-1, urmata de rotirea si deplasarea transversald a
acestuia pe membrana rotii si ruperii inelului de fixare al bandajului.

Primele urme de circulatie in stare deraiatd au fost identificate pe diagonala cuprinsd intre
schimbatoarele de cale nr.5 si nr.7, la km 184+812.

Deraierea s-a produs prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei din partea dreapta, in sensul de
mers al trenului, de catre roata din partea dreaptd a osiei conducatoare a vagonului. Ca urmare a
deraierii osiei nr.1, s-a produs si deraierea osiei nr.2.

Vagonul nr.81536652446-1, a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 165 m.

81536652446-1 BOGEIUL CU ROTILE
RS - RS DERATLST

&3

SENS DE MERS
JIANCA - MALLU MARE

Fig. nr.3 -Boghiul nr.2 deraiat de ambele osii
Circumstante externe la locul accidentului
Temperaturalaoraaccidentului afost decirca21° C, cerul partial acoperit, vizibilitate corespunzatoare.
Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

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

Tncadrare accident



Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea 71/2020,
accidentul produs in data de 21.05.2025 se incadreaza ca deraiere, iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,,deraieri de vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti
In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost Tnregistrate pierderi sau pagube la alte bunuri.

Pagube materiale

Materialul rulant

Au fost afectate, prin rularea in stare deraiata, rotile R5-R8, aferente osiilor care echipau boghiul
deraiat, primul in sensul de mers.

Infrastructura

In urma producerii acestui accident au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviari, pe o distanta
de aproximativ 165 metri.

Mediu

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Instalatii feroviare

Au fost deteriorate elementele componente ale schimbatoarelor de cale nr.7 si nr.11 precum si funiile
sectiunilor 1-7, 11 si 1C.

Valoarea estimativi totala a pagubelor materiale, conform documentelor puse la dispozitie de catre
partile implicate pana la data finalizarii raportului de investigare, afost de 1.602.469,56 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa a
pagubelor arerol doar laclasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in nicio actiune
legatd de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar pe distanta Jianca — Leu circulatia a fost inchisa pe
ambele fire de circulatie in intervalul orar 19:22 + 20:18, fiind inregistrate 467 minute de Intarziere
la un numar de 5 trenuri.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitatile implicate in producerea accidentului feroviar:

CNCEF este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si Intretine
infrastructura feroviard publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCF la momentul producerii evenimentului, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, fiind 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 (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt:

» Sectia L2 Rosiori, Districtul nr.10 Jianca, care a asigurat mentenanta suprastructurii cdii pe zona

unde s-a produs accidentul.

SNTFM este operatorul national feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administrata de CNCF. SNTFM are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. SNTFM este atat detinatorul cat si ERI (Eentitatea Responsabili cu Intretinerea)
pentru vagonul implicat.
Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind SNTFM sunt:
» Punctelede Lucru Constanta si Craiova care avea responsabilitati privind mentenanta si activitatea
de revizie tehnica a trenurilor.



ERI - SNTFM este entitatea responsabila cu intretinerea (ERI) pentru parcul de vagoane de marfa
detinut.

In conformitate cu OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, in calitate de ERI raspunde de
intretinerea acestor vagoane si este inregistrata ca atare in registrul european al vehiculelor prevazut
laart.47 ain.(1) din Directiva (UE) nr.797/2016.

ERI avea implementat sistemul propriu de intretinere, la momentul efectuarii reparatiei periodice la
vagonul implicat in accident detinand certificatul de conformitate al unei entitdti responsabile cu
intretinerea cu numarul RO/31/0023/0008, emis in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind OTF SNTFM sunt: personalul
care acondussi deservit locomotiva electrica EA 046 aflata in remorcareatrenului de marfa nr.66062
020 si personalul care a efectuat revizia tehnica la compunere, probafrane si revizia tehnica in tranzit
atrenului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66062 020 a fost format din 34 vagoane seria Fals, incarcate cu clincher. Conform
datelor inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmatoarea compunere: 136 0sii,
2621 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 1311t - de fapt 1357 t, masa franata de
mana dupa livret 446 t - de fapt 546 t si a avut o lungime de 535 m. Trenul a fost remorcat cu
locomotiva EA 046, locomotiva si vagoanele fiind proprietatea OTF SNTFM.

Date constatate cu privirelalocomotiva

Initial, locomotiva electrica cu nr.771, a fost construitd de catre Electroputere Craiova si a fost datd in
exploatare la data de 02.03.1987. Cu ocazia efectudrii reparatiei tip RR, de catre CFR IRLU SA - Sectia
IRLU Adjud, la data de 22.08.2023, a fost modernizata si transformata in locomotiva ED 046. Aceasta
locomotiva este de tip electricd, cu puterea de 6600 KW, avand numarul de inmatriculare
91530474046-6, denumitd in continuare ED 046 si este In proprietatea OTF. ERI pentru aceasta
locomotiva este, de asemenea, OTF. Locomotiva era, la data producerii accidentului, inscrisa in REV.

Ultimele revizii efectuate au fost: - R2 la data de 11.02.2025 in Sectia IRLU Craiova si RT la data de
09.04.2025 in Sectia IRLU Bucuresti Triaj.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei ED 046 care s-a aflat in remorcarea trenului marfa
nr.66062 020 sunt:

= tipul - LE 6600 KW;

= felul curentului - alternativ monofazat;
= tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact -25kV/19 kV/27,5 kV;
= frecventa nominald - 50 Hz;

= formula osiilor -Co’—Co’;

= greutate - 126 tone;

= ecartament - 1435 mm;

= yitezd maxima constructiva - 120 km/h;

= instalatie de control punctual al vitezei - IVMS;

motoarele electrice de tractiune sunt de curent continuu, fiecare cu capacitate nominala de 850KW
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Fig.nr.4 - Locomotiva ED 6600 kW

Locomotiva care a remorcat trenul a avut functionala si sigilata instalatia de siguranta si vigilenta tip
DSV si instalatia RTF.
Manetele de pe cofretele instalatiilor INDUSI si robinetele pentru regimul franei automate erau in
pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat, la locomotiva care a remorcat trenul de marfa nr.66062
020.
Laverificarealocomotivei ED 046, dupa producerea accidentului feroviar, s-au constatat urmatoarele:
locomotiva a fost condusa din postul de conducere nr.II (P.C.II); frana automata - buna; frana directa -
buna; franele de mana-bune si stranse; compresorul de aer a functionat corespunzator; robinetul
mecanicului KD2 in pozitie de franare; statiile RER, la probele statice au functionat corespunzator;
aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare; instalatia INDUSI a fost sigilatd si in functie;
instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV sigilata si in functie; instalatia IVMS 1in functie.

Din raportul de interpretare a datelor inregistrarilor IVMS-memoria lunga, de la locomotiva ED 046,

care aremorcat trenul nr. 66062 020, se pot retine urmatoarele aspecte:

- indatade 21.05.2025, locomotiva a plecat, din statia CFR Olteni, la ora 13:08":01", a efectuat proba
de eficacitate si a circulat respectand vitezele inscrise in livretul de mers si BAR, sosind in statia
CFR Draganesti Olt, la ora 16:57":56",

- trenul a plecat din statia CFR Draganesti Olt, la ora 17:38":44" si a circulat cu viteze de  1-15-45-
27-58-21-58 km/h pe o distantd de 22658 metri si un interval de timp de 35:20";

- dela 58 km/h viteza scade pana la viteza de 30 km/h pe o distantd de 25265 metri si un interval de
timp de 33:12";

- de la 30 km/h viteza scade pana la viteza de 40 km/h si circuld in continuare cu viteze de 47-44-
48-46-48-42-50 pe o distanta de 4477 metri si un interval de timp de 05":47";

- dela 50 km/h viteza scade pana la viteza de 4 km/h pe o distantd de 471 metri si un interval de timp
de 01:28";

- dela4 km/h viteza a crescut pana la viteza de 9 km/h intr-un spatiu de 236 metri si un interval de
timp de 02:11";

- si acirculat in continuare cu viteze de 8-15-25-30-27-32-26-34-27-13-14 km/h pe un spatiu de
12193 m si un interval de timp de 32":50";

- dela 9 km/h viteza a scazut la ,,0” (zero) km/h Tntr-un spatiu de 265 metri si un interval de timp de
03 09", trenul oprindu-se laora 18:54".04", in hm. Leu (Fig.nr.5).

SUHS OO0 000 BT 92 *honx=

e ¥ L T e e T T T e T

Fig.nr.5 - Diagrama vitezei instalatie IVMS la locomotiva ED 046

Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

In urma verificirilor efectuate la fata locului s-au constatat urmitoarele:

= trenul era remorcat cu locomotiva EA 046, legata la tren si frAnd in mod corespunzator;

= robinetele frontale de aer de la vagoane, pe toata lungimea trenului, inclusiv cel de la locomotiva,
au fost gasite in pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la partea din spate (sens mers) de la ultimul
vagon;



= Jegarea intre locomotiva si primul vagon din tren, precum si intre toate vagoanele din compunerea
trenului, eraaigurata cu aparate de legare cu surub, in mod corespunzator pentru un tren de marfa,

= schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane” erau in pozitie corespunzatoare starii
de incarcare si tipului de vagon, respectiv ,,incarcat” si ,,marfa”;

= franele automate ale unui numar de 26 de vagoane erau in actiune, 8 vagoane aveau frana automata
izolatd, fapt mentionat in formularele ,,Nota de frana” si ,,Aratarea vagoanelor”;

= trenul aveain compunere 8 vagoane cu frana de mana defecta, fapt mentionat in formularele ,,Nota
de frana” si ,,Aratarea vagoanelor” procentul de masa franata fiind asigurat;

= sabotii de frdna ai vagoanelor din compunerea trenului erau tip S2 din fonta, completi, avand
grosimea corespunzatoare;

= aparatele de ciocnire in stare corespunzatoare;

= procentul de masa franata a trenului era asigurat atat la frana automata, cat si la frana de mana;

= vagonul nr.81536652446-1 avea frana automata, tip KE, izolata si, fraina de mana in stare de
functionare si slabita,

= vagonul nr.81536652446-1, seria Fals, incarcat, deraiat de primul boghiu, in sensul de mers, fiind
al 31-lea de la siguranta ( Foto nr.1);

Vagonul implicat n accident cu nr.81536652446-1 are urmatoarele caracteristici:

- serie vagon: -Fals;

- tipul boghiurilor: -Y 25Cs,

- tipul rotilor: -cu banday;
- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

- ampatamentul vagonului: -9,00 m;

- lungimea intre tampoane: -14,84 m;
- taravagonului: -24,900 t;

- capacitatea maxima de incarcare: -55,0t;

- tipul frnel automate: -KE GP,

data efectudrii ultimei reparatii planificate (RP): 31.01.2020 (6), efectuatd la operatorul economic
identificat prin acronimul SBS (Sectia Reparatii Barbosi) si reviziile intermediare (RRu si RIF)
efectuate la data de 03.2023 la operatorul economic identificat prin acronimul SPC (Sectia Reparatii
Palas) — (Foto nr.2);
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Foto nr.2 — cartus de mentenanta a vagonului nr. 81536652446-1cu revizia periodica si
reviziileintermediare (RP, RRu, RIF) ;

Laacest vagon s-au constatat urmatoarele:
- roata nr.8, a primei osii, Tn sens de mers, de la vagonul nr.81536652446-1, avea bandajul
deplasat transversal pe membranarotii si inelul de fixare Borg lipsa (Foto nr.3);

~ S

Foto nr.3 — R8 — bandaj sarit si inel de fixare lipsa,

= inelul de fixare Borg, al rotii nr.8, a fost gasit (rupt 1n trei bucati) pe terasamentul caii, in dreptul
schimbatorului de cale nr.3, ruptura fiind noua 100% (Foto nr.4);



\
Foto nr.4 — trei bucati din inelul de fixare Borg;,

Constatari efectuate la vagonul nr.81536652446-1 implicat in accident, la Punctul de Lucru
Constanta — Zona de reparatii Rosiori:

Au fost efectuate verificari si masuratori la osia nr.1, cu rotile R7-R8, prima in sens de mers care a
echipat vagonul nr.81536652446-1, revizia periodica tip RP 31.01.2020 si revizia rularii (RR) + revizia
intermediara a franei (RIF) efectuate la data de 03.2023 la SPC, rezultand urmatoarele valori:

Boghiu nr. 04172 - 03 SIM

- - - Osia7-8
. . Valori
Osie cu bandaj - admise R7 R8
Tnclinare flanc exterior qR > 6,5 10,5 12
Grosime buza roata S >22 29 30
Inaltime buzi roata Sh <36 30 31
135,875
Latime bandaj Lb 133- 140 (136, 136,
135, 136,5)
44,875
Grosime bandgj B >30 (44, 44, 45,
46,5)
Diametru cerc rulare Dr > 840 847,5
Distanta dintre fetele interioare 1357 - 1363 1358, 1357,12, 1357,75
tablitd capac osie Fara tablita
corp osie e e 1tes
(banda d(g inscriptie) Fara tablita
IUGP -
Inscriptii, marcaje osie fusosie 32710-82
7 CFR 362498
. 5 23189 CSR Fara
disc roata . L
82 inscriptie
. 43422 CSR | 23444 CSR
bandd 6682 4682




Laosiile acestui boghiu s-au constatat urmatoarele:
- marci control prezente pe bandajul si membrana rotii R7, deplasate si cu bandajul slabit si
deplasat longitudinal (rotit) (Foto nr.5);
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Foto nr.5 — R7, marci de control decalate;

- miarci control lipsd pe bandajul si membrana rotii R8 (Foto nr.6);

_—

Foto nr.6 — RS, marci de control lipsa,

- laroata nr.8 bandajul era slabit, rotit si deplasat transversal, avand o distantda de 10 mm intre
bandaj si membrana, masurata in partea opusa contactului dintre membrana si bandaj— (Foto
nr.7);



Foto nr.7 — RS, distanta dintre bandaj si obada,

- inelul de fixare de la aceasta roata era rupt in 4 (patru) puncte, farda urme de polizare (Foto
nr.8);
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Foto nr.8 - inelul de xare rut in4 (patr) puncte, fara urme de polizare,

- la rotile R5-R6 a fost verificata strdngerea bandgjului pe membrana atét prin lovire cu
ciocanul cét si vizual constaténdu-se zgomot corespunzator si de asemenea, faptul ca nu
exista spatii intre membrana si inelul defixare si nici intre cele doua capete aleinelelor;

- marcgjele cu vopsea la 90°, unul fati de altul, pe toate rotile, erau greu vizibile si numai pe
membrana rotii;

- 1n cutiile de osie a rotilor R7-R8 a fost constatata vaselina in cantitate suficienta, avand
culoarea si mirosul nemodificat;

- laboghiul deraiat (rotile 5-8) s-au constatat aspecte specifice unui mers ajustat (franat), saboti
cu urme specifice de supraincarcare termica (avand culoarea usor schimbatd);

- la rotile boghiului deraiat (rotile 5-8) s-au facut masuritori ale elementelor geometrice ale
buzei rotii, acestea incadrandu-se in limitele impuse de instructiunile n vigoare;

- nu existau inscriptii pe corpul osiei (osia montata) aferenta rotilor 7-8;



- pe fusul de osie exista urmatorul marcaj: CFR 3624698 IUGP 82, la roata nr.7 si [IOBB
32710 CFR 82, laroata nr.8 (Foto nr.9 si nr.10);
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Foto nr.9 si nr.10. — marcajul pe ambele fusuri de osie ale rotilor 7-8;

- laroatanr.7, exista urmatorul marcaj pe discul rotii — 23189 CSR 82 si pe bandaj — 43422
CSR 6682

- laroata nr.8, pe discul rotii nu au putut fi identificate niciun fel de inscriptii si pe bandaj
exista urmatorul marcaj— 23444 CSR 4 6 82,

Distantele intre fetele interioare, respectiv intre fetele exterioare, la osia cu rotile R7-R8, nu au putut fi

verificate si masurate din cauza faptului ca bandajul rotii R8 era iesit de pe membrana(Foto nr.11);
RS SR g
i .

Foto nr.11 — bandajul iesit de pe membrana al rotii nr.S,

Ultima reparatie periodica (RP) efectuata la vagonul nr.81536652446-1, a fost efectuata |a data de
31.01.2020, conform ,,Procesului Verbal de receptie definitiva, redare in exploatare si repunere in
Sfunctiune” nt.RVB/267, la Sectia IRV Barbosi.



Conform Fisei de reparatii pentru vagoane de marfa, intocmita cu aceasta ocazie, situatia osiilor atat la
intrarea cét si la iesirea vagonului din reparatie se prezenta astfel:

SERIE OSII INTRARE | SERIE OSII IESIRE
3816929 3816929
3816397 3816397
3816556 3824125
3816419 3816419

Niciuna dintre osiile cu care vagonul a iesit din reparatie nu mai echipa vagonul la momentul producerii
accidentului.

Tn perioada 2020-2023, vagonul nr.81536652446-1, a prezentat urmitoarele defecte, fiind introdus si
reparat dupa cum urmeaza:

minstalatie basculare defecta”- 1a data de 17.11.2020, la Linia de Reparatii Simeria;
,regulator timonerie SAB defect” — la data de 08.04.2022, la Linia de Reparatii Turceni;
minstalatie basculare defecta”- |adatade 14.10.2022, 1a Zona de Reparatii Palas;

mplacuta uzura rupta”- la data de 01.02.2023, la Zona de Reparatii Palas;

,,RDA — reparatii defecte accidentale” — la data de 08.03.2023, la Zona de Reparatii Palas;
In perioada mentionata mai sus, 2020-2023, nu au fost Tnlocuite osii la vagonul implicat Tn accidentul
feroviar, asa cum reiese din documentele puse la dispozitie de catre OTF.

Din documentele puse la dispozitie de OTF reiese ca ladatade 08.03.2023, vagonul a efectuat reparatia
intermediard a franei si revizia rularii (RIF-RR) la SC CFR-IRV SA Constanta - Zona de Reparatii
Palas. Cu aceasta ocazie, lapunereain serviciu avagonului afost intocmit ,,Procesul Verbal de receptie
definitiva si punere in serviciu” nr.43/08.03.2023 cu ocazia efectuarii RIF-RR si a,,Fisa de mdasurdatori
osii montate-R71 vagoane marfd (RRu)” in care apare si osia montatd care era pe vagon la momentul
producerii accidentului. La data iesirii din reparatie de la SC CFR-IRV SA Constanta - Zona de
Reparatii Palas vagonul nr.81536652446-1 a iesit din reparatie echipat, cu osiile urmatoare (nr. serie
de parc):

SERIE OSl|
3547932
3522799
3624698
3524056

Osiacu seriade parc nr.3624698 echipa vagonul si la momentul producerii accidentului feroviar.

Desi au fost solicitate informatii privind provenienta osiei avand seria de parc nr.3624698 si locatia

unde afost echipat vagonul cu aceasta osie, OTF nu a furnizat niciun fel de informatii in acest sens.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea traseului caii ferate

Accidentul s-a produs la intrarea trenului de marfa nr.66062 020 in halta de miscare Leu, de pe firul I
de circulatie dintre statia CFR Jianca si hm Leu, la linia nr.1 abatuta, cu parcurs peste schimbatorii de
cale nr.3, nr.5, nr.7 sinr.11.

Suprastructura caii
Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd astfel:

- schimbatorul de cale nr. 5: tip 65, deviatie stanga, tg. 1:9, R=300 m, Ace flexibile, traverse de lemn,
prindere indirecta tip K;

- schimbatorul de cale nr. 7: tip 60, deviatie stanga, tg. 1:9, R=300 m, Ace flexibile, traverse de lemn,
prindere indirecta tip K;

- diagonala 5 -7, traverse de beton T 26, sina tip 60, de lungime 11,680 (partea dreapta) respectiv
11,985 (partea stanga).

- hm Leu este inzestrata cu instalatie CED, tip CR2.

- declivitate: 3 %o, rampa in sensul de mers al trenului si al kilometrajului.

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



- circulatia trenurilor se face cu viteza de 30 km/h pe abaterea schimbatorilor.

Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare a fost constatatd pe zona cuprinsa Intre schimbatoarele de
cale nr.5 si nr.7, la km 184+812, la o distantd de 160 mm de rostul joantei de capét a schimbatorului
nr.5, fiind produsa prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei din partea dreapta, in sensul de
mers al trenului, de catre roata din dreapta a osiei conducatoare a vagonului nr.81536652446-1 (a 31-
lea din compunereatrenului).

Din punctul ,,0”, buza rotii a rulat pe suprafata superioara a sinei pe o distanta de 1170 mm, dupa care
a cazut in exteriorul cadii de rulare, In punctul notat cu ,,A”. Roata din partea stanga a primei osii a cazut
in interiorul cdii in punctul B la o distanta de 1360 mm fatd de joanta de capat a schimbatorului nr.5.
Ca urmare a deraierii osiei conducatoare, la o distantd de 11680 mm fata de punctul ,,A”, s-a produs si
deraiereacelei dea2-aosii.

Urme ale circulatiei in stare deraiatd a materialului rulant au fost constatate pe o lungime de aproximativ
165 m.

La varful schimbatorului de cale nr.3 au fost gasite si ridicate de cétre comisia de investigare, 3 bucati
din inelul de fixare (inel Borg), apartinand rotii din partea dreapta a primei osii a vagonului deraiat.

Masuratori efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Punctul ,,0”, marcheaza prima urma de escaladare a ciupercii sinei de catre roata din dreapta a osiei
conducitoare, a vagonului nr.81536652446-1.

Pentru verificarea suprastructurii caii, de la punctul ,,0”, s-a procedat la marcarea pe sina a punctelor
de reper la o echidistanta de 0,5 m, notate in sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0” pana la
punctul ,,-30”, iar in sensul de mers al trenului de la punctul ,,0” la punctul ,,10”. Tn aceste puncte au
fost efectuate masuratori ale ecartamentului si nivelului transversal al caii.
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Figura nr.6 - valorilor masurate ale ecartamentului i nivelului transversal

Masuratorile la ecartament si nivel transversal au fost efectuate cu tiparul tip ,,Geismar” seria
1909/39241.

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in zona punctului
de deraiere, a rezultat ca:

- valorile masurate ale ecartamentului caii, Th punctele de masurare premergatoare punctului ,,0”,
depaseau cu 5 mm valorile admise ale tolerantelor prevazute la art.19, Instructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989;

- vaorile nivelului transversal in punctele de masurare premergatoare punctului ,,0”, nu depaseau
valorile admise ale tolerantelor prevazute la art.19 Instructia de norme si tolerante pentru constructii
si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989;

Traversele pe zona analizata sunt corespunzdtoare, cu prindere activa (6 traverse in fata punctului 0
fiind traverse noi).



Prisma de piatra sparta era completd si necolmatata.

Instalatii

Circulatia trenurilor pe sectia Craiova-Rosiori Nord, respectiv intre hm. Olteni si hm. Leu se face pe
bazd de BLA. Comunicarea intre personalul de conducere si deservire a locomotivei din tractiunea
trenului si IDM ai punctelor de sectionare de pe traseu a avut loc prin intermediul statiilor RER.

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

Dupa incarcarea celor 34 vagoane, acestea au fost preluate in vederea expedierii catre statia CFR
Birsesti de un salariat apartinind OTF SNTFM cu functia sef de tren.

Ladata de 20.05.2025, dupa efectuarea, de catre un salariat apartinind OTF SNTFM cu functia RTV,
areviziel tehnice la compunere cu proba completa a franelor, trenul de marfa nr.66062 020 a fost
expediat din statia CFR Constanta Port Zona B, linia 3B, Tn jurul orei 16:40, avand ca destinatie statia
CFR Birsesti.

Trenul de marfa nr.66062 020, a fost remorcat cu locomotiva EA 046. Trenul avea in compunere 34
vagoane, seria Fals, incarcate cu clincher, 136 osii, 2621 tone, 510 metri.

Trenul de marfa nr.66062 020, avea parcursul de intrare la linia 1 abatuta, hm. Leu, peste schimbatorul
decaenr.3 atacat pe la calcai pe directa, schimbatorul de cale nr.5 atacat pe la varf pe directia abatere,
schimbatorul de cale nr.7 atacat pe la cdlcai pe directia abatere si schimbatorul de cale nr.11 atacat pe
la varf pe directia abatere.

In circulatia trenului, pe diagonala 5-7, hm. Leu, in sensul de mers (Fig. nr.2), s-a produs slabirea
bandajului rotii nr.8 de la vagonul nr.81536652446-1, rotirea si deplasarea acestuia pe membrana,
pierderea inelului de fixare si, in final, escaladarea ciupercii sinei si deraierea vagonului. Deraierea
osiei corespunzatoare rotilor 7-8 a antrenat apoi in deraiere si cealaltd osie a acestui boghiu (osia
corespunzatoare rotilor 5-6).

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Mecanicul locomotivei ED 046, care a remorcat trenul de marfa nr.66062 020, inainte de intrare in hm
Leu a luat legatura cu IDM, care 1-a comunicat ca va intra si va opri la linia nr.1 abatuta si a luat masuri
de reducere a vitezei. In timpul garirii trenului, locomotiva a prezentat tendinte de patinare si mecanicul
a luat masuri de franare rapida si oprirea trenului.

Dupa oprirea trenului, mecanicul, a luat masuri de asigurare si de mentinere pe loc a trenului conform
reglementdrilor in vigoare.

Ca urmare a verificarilor efectuate s-a constatat ca, pe diagonala cuprinsa intre schimbdatoarele de cale
nr.5 si nr.7, din hm. Leu, s-a produs deraierea vagonului nr.81536652446-1, situat a 31-lea de la
siguranta, de ambele osii ale primului boghiu, de Tn sensul de mers.

Personalul de locomotiva aavizat IDM referitor la producerea accidentului.

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, SNTFM si AGIFER.
Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a realizat cu mijloace proprii cu vinciuri hidraulice, puse la
dispozitie de catre SRCF Craiova, aceasta operatie finalizindu-se la data de 22.05.2025, la ora 01:40.

Au fost executate lucrari Tn zona de infrastructura af ectata de deraiere.

Dupa terminarea acestor lucrari, la data de 21.05.2025, la ora 20:18, a fost redeschisa circulatia
trenurilor pe fir I de circulatie, iar la data de 28.05.2025, la ora 19:05, a fost redeschisa circulatia
trenurilor pe fir II de circulatie Jianca-L eu.



4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Operatorul detransport feroviar (OTF)

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

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

Vagonul implicat in accident este Tnscris in Registrul European a Vehiculelor, SNTFM fiind atét
detindtorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat unic de siguranta nr. RO1120190015, valabil de la data de 15.06.2021
pana la data de 14.06.2026, emise in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara si a legislatiei nationale aplicabile.

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

Din constatérile efectuate la locul producerii accidentului si constatarile efectuate ulterior la vagonul
nr.81536652446-1, aflat al 31-lea in compunerea trenului de marfa nr.66062 020, dupa producerea
accidentului si la piesele cazute de la acesta, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, accidentul
s-a produs pe fondul slabirii bandajului rotii nr.8 de la vagonul nr.81536652446-1, urmata de rotirea
acestuia pe membranarotii, si caderea inelului de fixare, fapt ce a condus la modificarea accidentala a
distantei dintre fetele interioare ale bandajelor rotilor (ecartamentul) osiei montate, vagon pentru care
SNTFM este atat detinatorul cat si ERI (Entitatea Responsabila cu Intretinerea).

In concluzie, avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considerd ca SNTFM a fost
implicatd, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Entitatea responsabili cu intretinerea (ERI)

SNTFM este entitatea responsabild cu intretinerea (ERI) pentru parcul de vagoane de marfa detinut,
deci si pentru vagonul implicat n accident.

In conformitate cu OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, in calitate de ERI raspunde de
intretinerea acestor vagoane si care este inregistrata ca atare in registrul national al vehiculelor prevazut
laart. 47 ain.(1) din Directiva (UE) nr.797/2016.

ERI are implementat sistemul propriu de intretinere, detindnd certificat de conformitate al unei entitati
responsabile cu intretinerea in conformitate cu legislatia europeand si nationald aplicabila, certificat
prin care i se permite acestei entitati sa raspunda de intretinerea vagoanelor de marfa.

In urma verificarilor efectuate dupa producerea accidentului, s-a constatat faptul ca ERI nu a gestionat
informatiile privind transabilitatea operatiilor si instructiunile de intretinere corespunzatoare referitoare
la acestea, precum si toate activitdfile de intretinere relevante in dosarul de intretinere sau in
documentatia mentionatd la articolul 14 din Directiva (UE) 2016/798, cu privire la osia montata
Nnr.3624698, aceasta fiind o componenta critica pentru siguranta.

4.a.3. Administratorul de infrastructura

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

Lamomentul producerii accidentului feroviar CNCF aveaimplementat propriul sistem de management
al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta



feroviara pe caile ferate comunitare a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului
ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei
de siguranta administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

Intrucat din constatirile efectuate (prezentate la cap.4.b.2), nu au rezultat neconformititi in ceea ce
priveste starea tehnica a suprastructurii caii care sa influenteze producerea acestui accident, comisiade
investigare considerad ca, CNCF nu a fost implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea
accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1 Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in cap.3.a.4 - ,, Date constatate la vagoane”, din
prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnicd a materialului rulant a influentat producerea
accidentului feroviar.

Accidentul feroviar s-a produs in conditiile scaderii in timp a fortelor de strangere exercitate intre
bandaj si membranarotii, in urma solicitarilor termice si mecanice aparute in exploatarea osiei montate.
Slabirea bandajului rotii nr.8, urmata de rotirea si deplasarea transversald a acestuia pe membranarotii,
a condus la modificarea accidentala a distantei dintre fetele interioare ale bandajelor rotilor
(ecartamentul) osiei montate, corespunzatoare rotilor 7+8 de lavagonul nr.81536652446-1 si deraierea
acesteia

Acest lucru aconduslaescaladarea ciupercii sinei de catre roata din partea dreapta a osiei conducatoare
si caderea acesteia in exteriorul cdii de rulare.

Dupa producerea accidentului si verificarile efectuate, pe terasamentul liniel, Th zona schimbatorului
decalenr.3, laintrareain hm. Leu, au fost identificate bucati provenite din inelul de fixare al bandajului
de la prima roata, din partea dreapta (in sensul de mers) a vagonului nr.81536652446-1.

La data de 20.05.2025, in statia CFR Constanta Port Zona B, trenul de marfa nr.66062 020 a fost pus
la dispozitie personalului apartinand OTF SNTFM pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere si
probei complete a franei, fiind format din 34 vagoane seria Fals incarcate cu clincher. Cu ocazia
efectuarii reviziei tehnice la compunere nu au fost constatate deficiente |a aparatele de rulare de la
vagonul nr.81536652446-1 sau la ate piese sau subansamble al e acestui vagon.

Ladatade 20.05.2025, dupa efectuarea probei complete a franelor, trenul de marfa nr.66062 020 afost
expediat din statia CFR Constanta Port Zona B, la ora 16:40, catre statia CFR Birsesti.

La data de 21.05.2025, dupa efectuarea reviziei tehnice in tranzit si a probei de frand, trenul de marfa
nr.66062 020 a fost expediat din statia CFR Rosiori Nord, la ora 16:03, catre statia CFR Birsesti. Cu
ocazia efectudrii reviziei tehnice in tranzit nu au fost constatate deficiente la aparatele de rulare de la
vagonul nr.81536652446-1 sau la alte piese sau subansamble ale acestui vagon.

Avand in vedere cele mentionate mai sus se poate concluziona ca, slabirea bandajului rotii nr.8,
urmata de rotirea si deplasarea transversala a acestuia pe membrana rotii, fapt care a condusla
modificarea accidentala a distantei dintre fetele interioare ale bandajelor rotilor (ecartamentul)
osiei montate, corespunzatoare rotilor 7+8 de la vagonul nr.81536652446-1, escaladarea ciupercii
sinei de catre roata din partea dreapta a osiei conducatoare si cdderea acesteia in exteriorul cdii de
rulare, constituie un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului,
motiv pentru care reprezinta factorul cauzal a producerii accidentului.

Avand in vedere constatirile facute la roata nr.8, inexistenta marcajelor cu vopsea situate la 90°, unul
fata de altul, pe bandajul si pe membrana rotii, prezentate in cap.3.a.4 din prezentul raport, comisiade
investigare a concluzionat faptul c3, inexistenta marcajelor cu vopsea situate la 90°% unul fati de
altul, pe bandajul si pe membrana rotii nr.8, fapt ce a ingreunat detectarea rotirii acestuia pe
membrana rotii cu ocazia efectuirii reviziilor tehnice si a probelor franelor , constituie o conditie
care a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de producere, a cdrui eliminare ar fi Tmpiedicat
producerea acestuia, motiv pentru care reprezinta factorul contributiv a producerii accidentului.



Tntrucét osia montati are o vechime de 43 de ani de la data fabricatiei, se poate concluziona faptul ca
Scaderea in timp a fortelor de strangere exercitate intre bandaj si membrana rotii si pierderea
serajului pe suprafetele de contact in urma solicitirilor termice si mecanice aparute in
exploatarea osiei constituie o conditie care a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de
producere, a carui eliminare ar fi impiedicat producerea acestuia, motiv pentru care reprezinta factorul
contributiv a producerii accidentului.

4.b.2. Infrastructura

Constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii dupad producerea accidentului, mentionate

in prezentul raport, au aratat ca:

» vaorile la nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celdlalt, in punctele de masurare
premergatoare punctului ,,0”, erau In tolerantele admise, conform prevederilor art.19, pct.6 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

» in zona deraierii $i cea premergatoare, traversele erau corespunzatoare (noi), cu prinderea activa si
completa.

» valoarea ecartamentului, cu valori de pana la 5 mm, mai mari decat tolerantele la aparate de cale, in
punctele de masurare premergatoare punctului ,,0”, a fost analizata ca factor critic, dar tinand cont
de prima urma de escaladare si avand n vedere cele prezentate la cap.4.b.1, se poate concluziona
cd aceasta nu a influentat producerea accidentul ui.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Intreprinderea feroviard

Personalul de locomotiva apartinind SNTFM, la data producerii accidentului, detinea permise,
autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale
generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta,
conform avizelor emise.

La data producerii accidentului, revizorii tehnici de vagoane apartinand SNTFM detineau autorizatii,
certificate complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind
apti din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.
Instalatia IVMS de pe locomotiva se afla in termenul de verificare prevazut de legislatia in vigoare.
Inainte de producerea accidentului, locomotiva nu a fost semnalati cu o functionare defectuoasi a
instalatiei IVMS.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci mecanicul de locomotivi impreuna cu mecanicul ajutor
au luat Tn primire locomotiva ED 046, in tranzit, in hm. Olteni, ladata de 21.05.2025, la ora 10:30 si a
remorcat trenul de marfa nr.66062 020, pana la hm. Leu, unde a oprit laora 16:50. Din verificareafoii
de parcurs, a personalului de locomotiva, a reiesit faptul ca timpul de conducere a locomotivei pana la
ora producerii accidentului feroviar a fost de 6 ore si 20 minute, fara a fi depasita durata serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva (durata de lucru reglementatd) si s-ahcadrat in limitele admise
prevazute de OMT nr.256/2013.

Administratorul de infrastructurd

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii Sectia L2 Rosiori, Districtul
nr.10 Jianca, care avea sarcini asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii
accidentului, avea un regim de lucru de 8 ore pe zi.

La data producerii accidentului, personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si
revizor cale era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le
exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

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

Intreprinderea feroviard
Referitor la activitatea de revizie tehnica a trenurilor




Efectuarea reviziei tehnice la trenuri este reglementata in cuprinsul Instructiunilor privind revizia
tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, cod de practica insusit de citre OTF
SNTFM in propriul SMS. Analizand prevederilor acestui cod de practica, raportat la conditiile in care
s-aprodus accidentul feroviar investigat, rezulta ca:

- revizia tehnica la compunere a trenurilor se executa in statiile de compunere a trenurilor (art.6);

- revizia tehnica la sosire a trenurilor se executa in statiile de destinatie a trenurilor (art.9);

- categoriile de revizii tehnice ce urmeaza s se execute la fiecare tren, precum si locul unde se executa
acestea, se stabilesc de OTF Tmpreuna cu administratorul infrastructurii feroviare, odata cu intocmirea
mersului trenurilor (art.5);

- verificarea starii tehnice a vagoanelor de marfa din compunerea trenurilor se executd prin revizii

tehnice si probe de frand efectuate numai de catre personalul de specialitate autorizat in acest scop
(art.5).

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Avand in vedere modul de producere al accidentului, factorul cauzal, factorii contributivi (v.
cap.4.b.1) si factorii Sistemici (v. cap.4.d.1) identificati, comisia de investigare a verificat daca SNTFM
si-a stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite In Anexa I din Regulamentul UE
nr.762/2018, referitoare la

» ,,masuri pentru abordarea riscurilor”, respectiv: ,,organizatia identifica si analizeaza toate
riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea
si domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numara cele
generate de factori umani si organizationali, precum volumul de muncd, organizarea muncii,
oboseala sau adecvarea procedurilor, si activitatile altor parti interesate” (cerinta 3.1.1.1,
litera a);

Comisia de investigare a constatat cd, la data produceri accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul
OTF cuprindea, Tn principal:
declaratia de politica in domeniul sigurantei;
» manualul sistemului de management integrat;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentul delegat nr.762/2018 de
stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele SMS.

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

In cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, SNTFM avea intocmitd Procedura
Operationald - Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare — cod PO 5, editia 2/1,
cu intrare in vigoare in data de 05.09.2022.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elabordrii acestei proceduri, Se regdsesc
Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

Astfel, pentru gestionarea riscurilor asociate tuturor activitatilor derulate de organizatie conducerea
OTF a dispus masuri pentru:
= identificarea pericolelor, prin:
- constituirea comisiilor de evaluarea ariscurilor;
- definirea sistemelor de analizat si identificarea pericolelor;
= evaluarea riscului prin parcurgerea urmatoarelor etape:
- stabilirea categoriei tipice de probabilitate sau a frecventei de aparitie a pericolului;
- stabilirea nivelului de severitate in functie de consecintele asupra persoanelor sau mediului;
= jerarhizarea riscurilor si stabilirea prioritétilor de prevenire;



= stabilirea masurilor de prevenire;
= stabilirea de masuri de control a riscurilor identificate in activitatea OTF, pentru riscurile de
interfata.

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

In urma verificarii documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, respectiv a Fiselor de
evauare a riscurilor SMS intocmite conform prevederilor procedurii PO 5, pentru procesele
tehnologice: revizia tehnica la compunere a trenurilor, revizia tehnica in tranzit, S-a constatat faptul ca,
a fost identificat pericolul ,,neconstatarea bandajelor slabite; mentinerea in circulatie a rotilor cu
bandaj slabit;, mentinerea in circulatie a rotilor monobloc cu fisuri, crapaturi” avand ca risc
producerea de ,,accidente/incidente feroviare” fiind evaluat din categoria de frecventa ,,rara” cu un
nivel de severitate ,,Critic” si consecinte asupra: persoanelor ,,un mort si/ sau o persoand grav ranita”,
mediului ,,pagube semnificative asupra mediului” rezultand frecventa ,,rar” si un nivel de risc
,,nedorit”.

In urma analizarii documentelor puse la dispozitie, comisia de investigare a concluzionat faptul ci, la
nivelul OTF SNTFM a fost intocmita Procedura Operationala - Identificarea si evaluarea riscurilor
asociate sigurantei feroviare — cod PO 5 si a fost identificat si evaluat pericolul reprezentat de
,heconstatarea bandajelor slabite; mentinerea in circulatie a rotilor cu bandaj slabit; mentinerea in
circulatie a rotilor monobloc cu fisuri, crapaturi”, insa fara a fi stabilite masuri pentru tinerea sub
control ariscurilor asociate pericolului reprezentat de slabirea bandajului, rotirea si deplasarea acestuia
pe membrana rotii.

In concluzie, lipsa unor misuri pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului
reprezentat de neconstatarea bandajelor sliabite si mentinerea in circulatie a rotilor cu bandaj
slibit, reprezinta un factor critic, a producerii acestui accident. Tntrucat acest factor critic ar putea
afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca
acesta reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

OTF nu a pus la dispozitia comisiei de investigare documente sau alte elemente care sd ajute la
identificarea locatiei unde a fost echipat vagonul nr.81536652446-1 cu osia avand seria de parc
nr.3624698, implicata in accidentul feroviar si nici a documentelor care sa ateste provenienta acesteia.

OTF nu a gestionat in mod eficient informatiile despre aceasta osie-axa, nu aasigurat ,, transabilitatea
operatiilor si a transporturilor”, conform SR EN 15313:2026 (Intretinerea osiilor in exploatare),
aceastafiind o ,, componenta critica pentru siguranta”’, conform art.4(5), b) a Regulamentului (UE)
779/2016 si nu detine date despre momentul si locatia unde a fost montata aceasta osie-axa lavagonul
nr.81536652446-1.

Inconcluzie, gestionarea ineficienti, de ciitre furnizorul de intretinere, a informatiilor despre osia
axi nr.3624698, reprezinti 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.

Certificate de siguranta

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

4.d.2. Administratorul de infrastructurda



Intrucat, in activitatea administratorului de infrastructurd nu au fost identificati factori cauzali si/sau
contributivi care sa conduca la producerea accidentului, comisia nu a analizat riscurile evaluate de catre
CNCF.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de
identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021 pana la data de 27.12.2026.

4.e. Accidente anterioarecu caracter similar

Incidentul feroviar produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Bucuresti, Tn data
de 13.05.2019, in statia CFR Chitila, prin slabirea bandajului rotii nr.6, urmatd de rotirea si de
deplasarea transversala a acestuia pe obada rotii, fapt ce a condus la modificarea accidentala a distantei
dintre fetele interioare ale bandajelor rotilor (ecartamentul) osiei montate corespunzatoare rotilor 5+6
de lavagonul nr.84539305630-2 si deraierea acesteia.

Acest accident s-a produs in conditii similare, prin slabirea bandajului rotii, urmata de rotirea si de
deplasarea transversala a acestuia pe obada rotii de laun vagon de marfa aflat in compunerea unui tren
in circulatie. Acest eveniment afost investigat de catre AGIFER, raportul de investigare incheiat, cu
cauze si recomanddri de sigurantd, putind fi consultat pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 20.05.2025, dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere si probei complete a franelor,
trenul de marfa nr.66062 020 a fost expediat din statia CFR Constanta Port ZonaB laora 16:40 si avea
ca destinatie statia CFR Birsesti. Trenul aveain compunere 34 vagoane, seria Falsincarcate cu clincher.

in circulatia trenului marfa nr.66062 020, laintrareaacestuiain hm. Leu, s-aprodusslabirea bandajului

rotii nr.8 de la vagonul nr.81536652446-1, rotirea si deplasarea acestuia pe membrana si, in final,

escaladarea ciupercii sinei si deraierea vagonului.

Dupa oprirea trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat faptul ca, la momentul trecerii

acestuia pe diagonala cuprinsd intre schimbatoarele de cale nr.5 si nr.7, din hm. Leu, s-a produs

deraierea de primul boghiu in sensul de mers celui de-a 31-lea vagon de la siguranta, vagonul
nr.81536652446-1. (Fig. nr.3).

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a vagonului implicat,

a fotografiilor efectuate la locul accidentului, precum si din documentele puse la dispozitie de catre

OTF SNTFM si marturiile salariatilor implicati, se poate concluziona ca accidentul s-a produs in

urmatoarele conditii:

» |adatele de 20.05.2025 si 21.05.2025, cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice si probelor de frana la
trenul de marfa in compunerea caruia a circulat vagonul implicat in accident, revizorii tehnici de
vagoane nu au sesizat neconformitatile existente la marcajele cu vopsea de pe rotile vagonului
nr.81536652446-1, si anume faptul cd la roata nr.8 marcajul cu vopsea de pe bandaj si membrana
nu mai era vizibil si la roata nr.7 marcajul era deplasat;

» nesesizarea acestor neconformitati, la marcajele cu vopsea de pe rotile osiei cu rotile 7-8, a creat
premisele mentinerii in circulatie a acestuia, dupa slabirea bandajului rotii nr.8, astfel ca s-a guns
la rotirea acestuia pe membrana rotii;

= solicitdrile termice si mecanice la care a fost supusa roata nr.8 de la vagonul nr.81536652446-1 de-
alungul timpului in exploatare, au favorizat pierderea sergjului, slabirea si depresarea bandajului de
pe membranarotii (0Sia are 0 vechime de 43 ani);
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= dupa pierderea sergjului s-a produs slabirea si depresarea bandajului rotii nr.8. Acesta a inceput sa
se roteasca pe membrana, marind jocul relativ dintre bandaj si membrana,

= fortele de ghidare transmise de linie catre bandajul rotii nr.8, au dus, de asemenea, la marirea jocului
descrismai sus;

= dupa pierderea serajului, slabirea si depresarea bandajului de pe membrana rotii, inelul de fixare
Borg a sarit si a fost gasit rupt n patru puncte, ruptura fiind noua 100%, fard urme de polizare, in
zona schimbatorului de cale nr.3;

* dupd madrirea jocului relativ dintre bandaj si membrand, bandajul a inceput sd se deplaseze
transversal fata de membranarotii, fapt ce a condus la modificarea distantei intre fetele interioare
ale bandajelor rotilor (ecartamentul osiei) acestei osii (rotile nr.7 si 8) peste limitele admise de
Instructiunile privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

= 1in aceste conditii, in circulatia trenului de marfa nr.66062 020, laintrareain hm. Leu, pe diagonala
cuprinsd intre schimbatoarele de cale nr.5 si nr.7, ecartamentul osiei a scazut peste limitele admise,
fapt ce a condus la escaladarea contrasinei situatd pe partea dreaptd in sensul de mers de la acest
schimbator de catre roata nr.8 si, apoi, la deraierea osiei corespunzatoare rotilor 7-8;

= deraierea osiei corespunzatoare rotilor 7-8 a antrenat apoi in deraiere si cealalta osie a acestui boghiu
(osia corespunzatoare rotilor 5-6);

= vagonul a circulat deraiat o distanta de aproximativ 165 metri, trenul fiind oprit ca urmare a
masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva dupa ce a constatat, in timpul gararii, faptul
ca locomotiva a inceput sa patineze.

® NU S-a putut stabili, pe baza unor fundamente clare, daca se poate estima in timp intervalul dupa
care bandajul a Inceput sa se roteasca pe obada rotii de la momentul slabirii acestuia.

Avand in vedere constatdrile 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

necorespunzatoare a vagonului.

Analizand masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, documentele puse la

dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit

urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Slabirea bandajului rotii nr.8, urmata de rotirea si deplasarea transversala a acestuia pe membrana
rotii, fapt ce a condus la modificarea accidentald a distantei dintre fetele interioare ale bandajelor
rotilor (ecartamentul) osiei-axa corespunzatoare rotilor 7+8 de lavagonul nr.81536652446-1 si
deraierea acesteia.

Factor contributiv

Inexistenta marcajelor cu vopsea situate la 90°, unul fatd de altul, pe bandajul si pe membrana rotii
nr.8, fapt ce aingreunat detectarea rotirii acestuia pe membrana rotii cu ocazia efectuarii reviziilor
tehnice si a probelor franelor;

Scadereain timp a fortelor de strangere exercitate intre bandaj si membranarotii si pierderea serajului
pe suprafetele de contact in urma solicitarilor termice si mecanice aparute in exploatarea osiei (osia
are o vechime de 43 ani);

Factor sistemic
Lipsa unor masuri pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului reprezentat de slabirea

bandajului, rotirea si deplasarea acestuia pe membrana rotii.

Gestionarea ineficientd, de catre furnizorul de intretinere, a informatiilor despre osia montata
nr.3624698.

5.b Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-a identificat urmatoarea problema de siguranta care nu
are relevanta pentru concluziile privind cauzele accidentului:



- au fost depasite tolerantele admise la valoarea ecartamentului, cu valori de pana la 5 mm,
mai mari decét tolerantele la aparate de cale, In punctele de masurare premergdtoare
punctului ,,0”.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 21.05.2025, in halta de miscare Leu, a fost cauzat de slabirea
bandajului rotii nr.8, urmata de rotirea si deplasarea transversala a acestuia pe membrana rotii, de la
vagonul nr.81536652446-1, al 31-leavehicul din compunereatrenului.

Avand 1n vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati In cursul investigatiei, in scopul
prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile
art.26, din.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera
oportuna emiterea urméitoarelor recomandéri de siguranti, adresate ciatre ASFR, care, in
limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de
siguranti emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform
prevederilor art.26, ain.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o data la 6
luni, AGIFER cu privire la masurile luate sau planificate drept consecinta a recomandarilor
emise.

Preambul recomandare privind siguranta nr.515/1

In urma analizarii documentelor puse la dispozitie, comisia de investigare a concluzionat faptul c3, la
nivelul OTF SNTFM a fost identificat si evaluat pericolul reprezentat de ,, mentinerea in circulatie a
rotilor cu bandaj slabit; mentinerea in circulatie a rotilor monobloc cu fisuri, crapaturi”, insa fara a fi
stabilite masuri pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului reprezentat de slabirea
bandajului, rotirea si deplasarea acestuia pe membrana rotii.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, AGIFER
considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.515/1

Operatorul de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA va reevalua riscurile asociate
pericolului reprezentat de mentinerea in circulatie a rotilor cu bandaj slibit si va stabili si pune
in aplicare masuri eficiente pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

Preambul recomandare privind siguranta nr.515/2

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca OTF nu a gestionat in mod eficient informatiile despre
aceasta osie montata, Nu a asigurat ,,transabilitatea operatiilor si a transporturilor”, aceasta fiind o
,,componentd criticd pentru siguranta” si nu detine date despre momentul si locatia unde a fost montata
aceastd osie la vagonul nr.81536652446-1. Avand in vedere constatdrile si concluziile comisiei de
investigare mentionate anterior, AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.515/2

Operatorul detransport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA va asigura gestionar ea eficienta a
informatiile despre componentele critice pentru siguranta si a transabilitatii operatiilor si
transporturilor.

REFERINTE:
= Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara,
* OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;
= Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a

sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;



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

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

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiel din 16 mai 2019 de stabilire a unor
dispozitii detaliate privind un sistem de certificare a entitdtilor responsabile cu intretinerea
vehiculelor;

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

Ordinului MT nr.290/2000 privind admiterea tehnicd a produselor si/sau serviciilor destinate
utilizarii in activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare
si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul;

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

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

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

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

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

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romand — ASFR,
administratorului de infrastructurd publicd CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.



