AVIZ

n conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 24.07.2025, ora
04:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Ronat Triaj —
Sannicolau Mare (linie simpla neelectrificatd, neinteroperabila), intre haltele de miscare Biled si
Dudestii Noi, la km 18+376, in circulatia trenului de marfa nr.77050 (apartinand operatorului de
transport feroviar Tim Rail Cargo SRL), prin deraiereaambelor osii ale primului boghiu, Th sensul de
mers, a ultimului vagon din compunerea trenul ui.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strnse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului 1n cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

Bucuresti, 27 mai 2026
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Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare §i
Tntocmirea prezentului Raport de investigare
pe careil propun spre avizare

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs n
data de 24.07.2025, ora 04:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia
de circulatie Ronat Triaj — Sannicolau Mare (linie simpli neelectrificatd, neinteroperabild), intre
haltele de miscare Biled si Dudestii Noi, la km 18+376, in circulatia trenului de marfa nr.77050
(apartindnd operatorului de transport feroviar Tim Rail Cargo SRL), prin deraierea ambelor osii
ale primului boghiu, Tn sensul de mers, a ultimului vagon din compunerea trenului.



AVERTISMENT

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

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

Redactarea raportului deinvestigare s-a efectuat ih conformitate cu prevederile Regulamentul ui
de punerein aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-aocupat in niciun caz

......

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau aunor fragmente ale acestuia in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Autoritatea Feroviara Romana
Agentia de Investigare Feroviarda Roména
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Persoana fizica sau juridica care, fiind proprietarul unui vehicul sau
avand dreptul de a1 utiliza, exploateaza vehiculul ca mijloc de
transport si care este inregistrata ca atare intr-un registru al vehiculelor
(Directiva UE nr.2016/798)

instalatie de sigurantd si vigilentda care trebuie sd asigure frinarea
automatd a trenului atunci cand mecanicul de locomotivd nu-si
manifestd vigilenta In conducerea trenului sau devine inapt pentru
conducerea trenului

locomotivadiesel-clectrica de 1250 CP, avand numarul de inregistrare
92 53 0 69 0063-8

Entitate responsabila cu Intretinerea

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

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

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

halta de miscare

haltd deschisa pentru traficul de calatori si marfa

hotdrare de guvern

instalatie de inregistrare consum combustibil pentru locomotive

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotive, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

instalatie ce realizeazad masurarea si inregistrarea vitezei de deplasare
a vehiculelor de tractiune feroviard, a spatiului, timpului si a unor
semnale binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si
contorizarea spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de
sigurantd si vigilentd, precum si functia de control a vitezei in
dependentd cu indicatiile semnalelor din cale si datele initiale
programate, producand franarea de urgentd in cazul in care mecanicul
nu respecta semnificatia lor.

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii



OMT - ordinul ministrului transporturilor

OTF - operator de transport feroviar

OuUG - ordonanta de urgentd a Guvernului

PO - punct oprire in linie curenta pentru debarcare/imbarcare calatori
Regulament - Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de

dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin Hotdrarea
Guvernului nr.117/2010.

RI - Raport deinvestigare
RRLISC - Registrul dereviziealiniilor si a instalatiilor de siguranta circulatiei
SMS - organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de

infrastructurd sau de o intreprindere feroviard pentru a asigura
gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)

SRCF Timisoara - Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara — parte componenta a
administratorului infrastructurii publice

TRC -  SCTim Rail Cargo SRL
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1. REZUMAT

La data de 24.07.2025, trenul de marfa nr.77050 (apartindnd operatorului de transport feroviar Tim
Rail Cargo SRL), a fost expediat din statia CFR Lovrin avand ca destinatie statia CFR Timisoara Nord.

Trenul de marfa nr.77050 a avut Tn compunere 8 vagoane pentru transportul de cereale, tip Uagps,

Uagpps, UAPPS si TaGPPs, incarcate cu grau, 32 osii, 610 tone brute, 448 tone nete, lungimea 145
metri si a fost remorcat cu locomotiva DF 063.

In jurul orei 04:10, in circulatia trenului de marfa nr.77050 intre haltele de miscare Biled si Dudestii
Noi, pe o portiune de linie in curba, la km 18+376, s-a produs deraierea ambelor osii ae primului

boghiu, in sensul de mers, de la vagonul de marfa nr.33870660030-5, aflat ultimul din compunerea
trenului.

Locul producerii accidentului feroviar (figura nr.1) este situat pe raza de activitate a Sucursalel
Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatie Ronat Triaj Gr.D — Sannicolau Mare (linie
simpla neelectrificatd), sectie neinteroperabild administrata de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursaa
Regionald de Cai Ferate Timisoara.
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Figuranr.1— Locul producerii deraierii

Prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului, a fost produsa prin escaladarea flancului activ
al sinei din partea dreapta de catre roata atacanta a primei osii a vagonului de marfa nr.33870660030-
5. Aceasta a rulat pe suprafata superioara a ciupercii sinei o distantd de 200 mm dupa care a cazut in
exteriorul caii. Concomitent cu caderea acestei roti in exteriorul cdii s-a produs si caderea intre firele
caii a rotii corespondente a aceleiasi osii.

Trenul de marfa nr.77050 s-a oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva,
vagonul de marfa nr.33870660030-5 circuland cu ambele osii ale primului boghiu in stare deraiata pe
o distanta de aproximativ 320 metri.

Consecintele accidentului




Suprastructura caii

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost usor afectatd pe o distantd de aproximativ
320 m.

Instalatii feroviare

Nu au fost afectate elementele componente ale instalatiilor de pe traseul pe care a circulat trenul de
marfa nr. 77050.

Materialul rulant

Ca urmare a producerii acestui eveniment, a deraiat vagonul de marfa nr.33870660030-5 de ambele
osii ale primului boghiu, Tn sensul de mers, din compunerea trenului de marfa nr. 77050, fiind afectata
suprafata de rulare a rotilor aferente celor doua osii deraiate si necesitand lucrari de verificare/reparatii
pentru repunerea vagonului in circulatie. De asemenea, lavagonul deraiat s-a constatat rama inferioara
de la gura de golire, prima in sensul de mers, usor deformata, urmare a frecarii pe sina, dupa producerea
deraierii, rezultand pierderea unei cantitdti de aproximativ 30 kg din Tncarcatura.

Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii acestui accident feroviar au fost anulate trei trenuri de calatori (11180-024, 11182-
024, 11183-02).

Persoane vatamate

Tn urma producerii accidentului nu s-au inregistrat persoane ranite sau decedate.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare
Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a realizat cu mijloace proprii (vinciuri hidraulice), aceasta
operatie finalizandu-se la data de 24.07.2025, in jurul orei 11:10.

*

Avand in vedere constatdrile efectuate la materialul rulant implicat si la suprastructura caii dupa
producerea accidentului, prezentate in cuprinsul raportului de investigare, se poate afirma ca, starea
tehnicd a suprastructurii cdii pe o zona din cuprinsul curbei circulare, generata de existenta unei zone
in care rampa torsiondrii caii si valoarea nivelului transversal depaseau valoarea maxima admisa
respectiv tolerantele admise in exploatare, a condus la producerea deraierii, aceasta fiind favorizata si
de neconformititile existente la placa de uzura de la crapodina primului boghiu, Tn sensul de mers, a
vagonului implicat .

Analizand constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiille si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului
de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factor cauzal

Existenta in cale, pe o portiune de linie din cuprinsul curbei circulare, premergatoare punctului deraierii
a unei zone In care rampa torsiondrii cdii si valoarea nivelului transversal depdseau valorile admise in
exploatare, fapt ce adeterminat o scadere a fortei verticale Q pe roataatacanta (din partea dreapta care
rulapefirul exterior a curbei, Tn sensul de mers al trenului), aferente primei osii a vagonului de marfa
nr.33870660030-5 (al 8-lea in compunerea trenului de marfa nr.77050) si depasirealimitel de stabilitate
laderaiere.



Aceste neconformitati au fost generate de nerespectarea procesului tehnologic de inlocuire a
suprastructurii vechi (tip 40 pe traverse de lemn), cu suprastructura noua (tip 60 pe traverse din beton)
in data de 23.07.2025.

Factori contributivi:

e Asigurarea necorespunzatoare a compactarii prismei de piatra sparta si a burgjului traverselor din
beton, nou introduse, pe portiunea de curba unde s-au executat lucrarile de Tnlocuire a
suprastructurii tip 40 cu suprastructura noua tip 60, fapt ce a favorizat aparitia unor tasari
neuniforme si a unor denivelari pronuntate sub actiunea dinamica a trenului;

e  Uzura cvasitotala a placii de uzura de la crapodina primului boghiu al vagonului nr.33870660030-
5, Tn sensul de mers a trenului, fapt ce a sporit gradul de rigiditate al ansamblului boghiu — cutie
vagon.

Factori sistemici:
e Lipsa identificarii si evaluarii, de catre entitatea implicata in realizarea lucrarilor de intretinere si

reparatii a Liniei CF pe zona producerii deraierii, a riscurilor de siguranta feroviara aferente
activitatilor ce faceau obiectul contractului;

e Monitorizarea si controlul ineficace de catre administratorul de infrastructura a riscurilor de
sigurantd generate de activitatile ce faceau obiectul contractului de lucrari de intretinere si reparatii
a liniei CF cu terti;

e Gestionarea ineficientda a informatiilor privind componentele critice pentru sigurantd - placa de
uzurd - cu ocazia efectudrii reparatiei periodice.

Recomandari privind siguranta

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 siguranta, adresate catre ASFR, care, in limitele
competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de sigurantd emise de
AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandare de siguranta nr.521/1

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul 4.d. ,,Mecanisme de feedback si
de control, inclusiv gestionarea riscurilor §i managementul sigurantei, precum §i procese de
monitorizare”, ca Al a intocmit o lista cu riscurile de interfatd care pot aparea pe perioada desfasurarii
lucrarilor de intretinere si reparatie pe linia 133 intre Dudestii Noi — Biled — Satu Nou, km 13+083-km
28+815 si km 31+250-km 42+010, lucrari executate in baza contractului nr.28 din data de 28.02.2025
incheiat cu EUROPAN PROD SA n calitate de executant.

Desi fiecare parte avea obligatia sa identifice riscurile de siguranta feroviara aferente activitatilor ce
fac obiectul contractului si sd se informeze reciproc despre riscurile de siguranta feroviara existente la
locul de munca sau cele apdrute in timpul desfasurdrii activitatilor, asa cum este prevazut in Conventia
cadru de siguranta feroviara, EUROPAN PROD SA nu a putut pune la dispozitia comisiei de
investigare o lista privind riscurile proprii identificate.

Astfel, Al nu a respectat in totalitate cerinta 3.1.1. din Anexa II la Regulamentul UE nr.762/2018,
respectiv ,, identifica si controleaza riscurile pentru sigurantd generate de activitdtile externalizate,
inclusiv operatiunile sau cooperarea cu contractantii, partenerii si furnizorii”, in sensul ca, desi a
identificat riscuri pentru siguranta generate de activitatile externalizate, nu a asigurat monitorizarea si
controlul eficace al acestora, aspect evidentiat de modul cum s-a produs accidentul feroviar, astfel fiind
pusa in discutie performanta SMS de la nivelul Al



Recomandarea de siguranta nr.521/1

Administratorul de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA vareevauariscurile de siguranta
generate de activitatile externalizate, va implementa masuri eficiente de monitorizare si control a
acestor riscuri si va impune contractantilor, inainte de inceperea executiei lucrarilor, cerinte pentru
identificarea, evaluarea si tratarea riscurilor proprii.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

Tn temeiul art.20, adin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 ain.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate 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 sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru Imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care include
strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este
cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

colective.

AGIFER a fost avizata Tn data de 24.07.2025, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.77050. Evenimentul s-aprodus pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
sectia de circulatie Ronat Triaj Gr.D — Sannicolau Mare (linie simpla neelectrificatd), sectie
neinteroperabild, intre haltele de miscare Biled si Dudestii Noi, la km18+376, prin deraierea ambelor
osii ale primului boghiu, in sensul de mers, de la vagonul de marfa nr.33870660030-5, aflat ultimul
din compunereatrenului.

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:

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 25.07.2025 prin decizia nr.521, Directorul General al
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice lavagonul de marfa
implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare impreunda cu
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reprezentantii operatorilor economici implicati si ai Entitatii Responsabile cu Intretinerea materialului
rulant.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare
impreuna cu reprezentantii Administratorului de infrastructura si ai operatorilor economici implicati in
producerea accidentului.

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

2.3. Comunicare si consultare

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

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

Toate constatarile la suprastructura cdii si la vagonul remorca implicat s-au efectuat in prezenta partilor
implicate in producerea accidentul ui.

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 deinvestigare afost inaintat ASFR, Al, OTF si EUROPAN PROD SA.

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

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de
analizd 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 deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatdri tehnice si masuratori la infrastructura feroviard, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari
proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar, documentatie
tehnicd pentru material rulant cu caracteristici tehnice similare);

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

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

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

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

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 24.07.2025, trenul de marfa nr.77050 (apartinand operatorului de transport feroviar Tim
Rail Cargo SRL), a fost expediat din statia CFR Lovrin avand ca destinatie statia CFR Timisoara Nord.

Trenul de marfa nr.77050 a avut in compunere 8 vagoane, 32 osii incarcate cu grau, 610 tone brute,
448 tone nete, lungimea 145 metri si a fost remorcat cu locomotiva DF 063.

In jurul orei 04:10, in circulatia trenului de marfa nr.77050 intre haltele de miscare Biled si Dudestii
Noi, la km 18+376, s-a produs deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de mers, de la
vagonul de marfa nr.33870660030-5, aflat ultimul din compunereatrenului.

Accidentul feroviar s-aprodus pe o portiune de linie aflata pe zona circulara a curbei de la km 18+240
la km 18+560, curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului de marfa si in sensul invers al
kilometrajului (figura nr.2). Pe aceasta zona de curba (intre km 18+340 la km 18+395) s-au executat
lucrari de intretinere si reparatii a liniei CF 1n data de 23.07.2025, lucrari executate de caitre EUROPAN
PROD SA.

Locol producerii accidentului
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Figuranr.2 - Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar

Prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului, a fost produsa prin escaladarea flancului activ
al sinei din partea dreapta (firul exterior al curbei in sensul de mers al trenului) de catre roata nr.7 a
primei osii avagonului de marfa nr.33870660030-5 (foto nr.1). Aceasta a rulat pe suprafata superioara
a ciupercii sinei o distanta de 200 mm dupad care a cdzut in exteriorul caii. Concomitent cu caderea
acestei roti In exteriorul cdii s-a produs si caderea Intre firele cdii a rotii corespondente a aceleiasi osii.
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Foto nr.1 — Zona in care s-a produs accidentul feroviar

Trenul de marfa nr.77050 s-a oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva,
vagonul de marfa nr.33870660030-5 circuldnd cu ambele osii ale primului boghiu in stare deraiatd pe
o distantd de aproximativ 320 metri.

Dupa oprirea trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat ca vagonul nr. 33870660030-5,
ultimul vagon din compunerea trenului, era deraiat de osiile nr.1si nr.2 (rotile 5, 6, 7 si 8) aferente
primului boghiu in sensul de mers al trenului de marfa (foto nr.2 si foto nr.3).

Foto nr.2 — Rotile 5 — 7 deraiate Foto nr.3 — Rotile 6 - 8 deraiate
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Rotile deraiate erau pozitionate astfel: roata nr.7 la o distantd de 50 cm de firul exterior (din partea
dreapta in sensul de mers al trenului) si roata nr.5 la o distanta de 46 cm de firul exterior (fig. nr.3).

SENS DE MERS
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Figura nr.3 - Pozitia vagonului deraiat nr.33870660030-5, dupd oprirea trenului

Viteza maxima de circulatie admisa de linie in livret pentru trenurile de calatori si marfa este de 40
km/h, fiind introdusa restrictie de viteza de 20 km/h intre km 12+955 si km 28+187 din cauza starii
necorespunzatoare a caii: traverse din lemn si beton necorespunzatoare, lipsd material marunt metalic
st defecte de directie.

Circumstante externe la locul accidentului

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar, a fost corespunzitoare. Inainte si la data
producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat precipitatii, iar temperatura inregistrata in aer, era
de aproximativ 19°C. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea
accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Pe portiunea de curba unde s-a produs accidentul feroviar erau in curs de executie lucrari de intretinere
si reparatie aliniel CF 133 intre Dudestii Noi — Biled — Satu Nou, km 13+083 — km 28+815 si km
31+250 — km 42+010. Lucrarile se executau in baza contractului de lucrari nr.28 din data de 28.02.2025
incheiat Tntre CNCF ,,CFR” SA prin Sucursala Regionala CF Timisoara in calitate de achizitor si
EUROPAN PROD SA in calitate de executant.

Lucrdrile se executau in conformitate cu caietul de sarcini intocmit de catre Divizia Linii Timisoara si
avizat in Consiliul Tehnico-Economic al SRCF Timisoara cu nr.8/3/11.03.2024.

Pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatie a liniei 133, pe intervalul Dudestii Noi — Biled
au fost intocmite Prescriptiile tehnice nr.3/3/1/226/2025 privind modul de lucru pentru aceste lucrari si
a fost obtinuta inchiderea liniei curente 133 Dudestii Noi — Biled n perioada 02.06.2025 + 17.09.2025
(fara zilele de duminica) intre orele 9:45 + 20:45, conform Telegramei de aprobare ainchiderii delinie
nr.74/30.05.2025 a Diviziei Trafic Timisoara.
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In data de 23.07.2025 s-au executat lucriri de intretinere si reparatii pe linia 133, intre km 18+350 si
km 18+395 de catre EUROPAN PROD SA, intre orele 9:52 + 19:00, conform tnscrisurilor din RRLISC
din Hm Dudestii Noi de cétre reprezentantul SC al executantului.

Conform documentelor primite de la SRCF Timisoara, pe portiunea de curba unde s-aprodus accidentul
feroviar s-au executat lucrari in data de 23.07.2025 de la km 18+340 la km 18+395, astfel:

- Demontare panouri CF (suprastructura veche tip 40) de la km 18+340 la km 18+395;

- Efectuare sapatura pe o lungime de 55 m;

- Confectionare panou CF de 2 x 25,00 m pe amplasament (97 buc. traverse beton tip T17A + 2
x25 m cale sind tip 60 SB);

- Montare sind de legatura 49/60 si eclisare la capete;

- Tmbalastarea liniei cu piatra sparti ;

- Ripare manuala a panourilor CF + rectificarea nivelului prin buraj;

- Buragjul intermediar al panourilor CF noi introduse in cale.

Dupa terminarea lucrarilor, linia CF a fost redeschisa pentru circulatia trenurilor cu restrictie de viteza
de 10 km/h Tntre km 18+220 + 18+410.

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produsin data de 24.07.2025 se incadreaza ca deraiereiar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehicule feroviare
din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

incircituri, bagaje si alte bunuri

Tn urma producerii accidentului arezultat pierderea unei cantititi de aproximativ 30 kg din incarcatura.
Pagube materiale:

. material rulant

Ca urmare a producerii acestui eveniment, a deraiat vagonul de marfa nr.33870660030-5 de ambele
osii ale primului boghiu, Tn sensul de mers, din compunerea trenului de marfa nr. 77050, fiind afectata
suprafata de rulare a rotilor aferente celor doua osii deraiate si necesitand lucrari de verificare/reparatii
pentru repunerea vagonului in circulatie. De asemenes, lavagonul deraiat s-a constatat rama inferioara
de la gura de golire, prima in sensul de mers, usor deformata, urmare a frecarii pe sind, dupa producerea
deraierii, rezultand pierderea unei cantitdti de aproximativ 30 kg din Incarcatura.

e infrastructura

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost usor afectati pe o distant de aproximativ
320 m.

Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati, pana la data finalizarii raportului de investigare, afost de 6.953,03 lei
fara TVA (8.413,16 lei cu TVA).
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Tn conformitate cu prevederile art.7, ain. (2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legatd de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Circulatia trenurilor a fost Inchisa accidental, dupa producerea evenimentului, intre haltele de miscare
Biled si Dudestii Noi, linia ramanand inchisa in vederea efectuarii de lucrari de remediere de catre
agentul economic EUROPAN PROD SA.

In urma producerii acestui accident feroviar au fost anulate trei trenuri de calatori (11180-024, 11182-
024, 11183-02).

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

Al — CNCF ,,CFR” SA este managerul de infrastructura feroviara publica din Romaénia care
administreaza si intretine infrastructura feroviard publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detindnd, la momentul
producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatie de Siguranta emisa in conformitate cu legislatia
europeana si nationald aplicabila.

CNCF ,,CFR” SA 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 Timisoara. Partile (subunitatile
de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Sectia L3 Timisoara, respectiv Districtul de linii nr.18 Biled care au asigurat mentenanta
suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul.

EUROPAN PROD SA este executantul lucrarilor de intretinere si reparatie a liniel CF 133 intre
Dudestii Noi — Biled — Satu Nou, km 13+083 — km 28+815 si km 31+250 — km 42+010 Tn baza
contractului de lucrari nr.28 din data de 28.02.2025 incheiat cu CNCF ,,CFR” SA prin Sucursala
Regionala CF Timisoara in calitate de achizitor. La data producerii accidentului, EUROPAN PROD
SA detinea autorizatie de furnizor feroviar pentru executarea lucrarilor de intretinere curentd si reparatii
periodice Linii CF, seria AF nr.9696/27.03.2025 si agrement tehnic AFER pentru executarea lucrarilor
de intretinere curenta si reparatii periodice Linii CF, seria AT nr.895/2022.

OTF-TIM RAIL CARGO SRL in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile
ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si
tractat detinut. Acesta trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare, sd aiba
desemnata o entitate responsabild cu intretinerea (ERI) care sa se asigure ca functiile sistemului de
intretinere Indeplinesc cerintele si criteriile de evaluare prevazute in legislatia in vigoare.

Ladata producerii accidentului, OTF avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, detinand licentd de transport feroviar si certificat unic de siguranta nr.RO1020200080
eliberat la data de 27.11.2020, valabil pana la data de 29.11.2025, emise in conformitate cu legislatia
europeana si nationald aplicabila.

Intre OTF—TIM RAIL CARGO SRL in calitate de Locatar si MILLET S.A.S. in calitate de L ocator,
ladata producerii accidentului feroviar, exista un contract de inchiriere vagoane de marfa, contract prin
care erau stabilite obligatiile si raspunderile partilor, inclusiv referitor la exercitarea functiei ERI de

catre MILLET SA.S..
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Entitatea responsabila cu intretinerea

MILLET SA.S, la momentul producerii accidentului feroviar, era ERI pentru vagonul de marfa
nr.33870660030-5 si detinea certificatul cu numarul de identificare FR/31/0223/0014, eliberat de
CERTIFER FRANCE, la data de 13.12.2023, valabil pana la data de 19.12.2028.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand EUROPAN PROD SA sunt:
responsabilii cu siguranta circulatiei.

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt revizorul tehnic de vagoane care a asigurat
revizia tehnica a vagoanelor pe intregul parcurs pana la producerea evenimentului, respectiv revizia
tehnica la compunere in statia CFR Lovrin, mecanicul de locomotivd care a condus si deservit
locomotiva DF 063 aflata in remorcarea trenului de marfa nr.77050 si seful de tren care a insotit trenul
cu rol de a doileaagent al trenului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.77050.
Trenul afost compus din:

- 8 vagoane destinate pentru transportul de cereale, tip Uagps, Uagpps, UAPPS si
TaGPPs, incarcate cu grau, 32 osii;

- masa 610 tone brute,448 tone nete, lungimea trenului 145 m;

- masa franata dupa livret, automat 305 tone;

- masa franata dupa livret, de mana 61 tone;

- masa franata de fapt, automat 392 tone;

- masa franata de fapt, de mana 111 tone.
Trenul de marfa nr.77050 afost remorcat cu locomotiva DF 063, aflata in proprietatea OTF TRC.
Date constatate cu privirelatren

La verificarea trenului dupd producerea accidentului, s-au constatat urmatoarele:

- schimbadtoarele de regim ,,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare — ,,incarcat”;

- schimbatoarele de regim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare tipului de tren — ,,marfa”;

- legarea intre vagoanele aflate in compunerea trenului si intre locomotiva de remorcare si primul
vagon a fost corespunzatoare;

- toate robinetele frontale de aer ale vagoanelor din compunere erau in pozitie deschisa cu
exceptia celor situate la urma vagonului de semnal (ultimul vagon din tren);

- franele automate erau in actiune la toate vagoanele din compunerea trenului;

- vagonul de marfa nr.33870660030-5, ultimul vagon aflat Tn compunerea trenului, deraiat de
ambele osii ale primului boghiu n sensul de mers;

- la vagonul de marfa deraiat, rama inferioara si capacul obturator de la gura de descércare, prima
in sensul de mers, usor deformate;

- nu au fost constatate lipsuri si alte degradari la alte vagoane.

Date constatate cu privire la locomotiva
Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei DF 063 care s-a aflat in remorcarea trenului de marfa
nr.77050:

- locomotiva DF 063 are numarul de inmatriculare - 9253 069 0063-8;
- formulaosilor - Bo-Bo;

- tip caroserie - monocabina;

- ecartament - 1435 mm;
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lungimea intre fetele tampoanelor - 14.800 mm,

distanta intre pivotii boghiurilor - 7.200 mm;

ampatament boghiuri - 2.500 mm;

indltimea maxima a locomotivei - 4.630 mm;

latimea maxima a locomotivei - 3.070 mm;

diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1.110 mm;

greutatea de serviciu -76t;

viteza maxima - 100 km/h;

tip frand - automata si directd cu aer
comprimat si frand de mana;

putere nominala - 1250 CP.

La verificarea locomotivei DF 063 in data de 24.07.2025, dupa producerea accidentului feroviar, s-au
constatat urmatoarele:

Instalatia INDUSI: scoasa din functie, cu mentionare in carnetul de bord,

Instalatia de siguranta si vigilenta: DSV, izolata (scoasa din functie), cu mentionare in carnetul
de bord;

Pozitia manetei cofretului INDUSI (R/M/P): corespunzator trenurilor de marfa;

Vitezometre: tip Hasdler, sigilat;

Starea instalatiei de telecomunicatii RTF: in stare buna de functionare;

Existenta si starea oglinzilor retrovizoare: fara oglinzi;

Pozitia robinetului mecanicului tip KD2: pozitia neutrd;

Pozitia robinetului FD1: in pozitia de franare;

Pozitia franei de mana a locomotivei: stransa;

Documente existente Tn cabina locomotivei: Registrul de bord al locomotivel, Livret de mers,
BAR valabil pentru decada 21-31.07.2025, Ordin de circulatie seria A TM 3230363;

Situatia reviziilor efectuate la locomotiva: - revizie planificatd tip RI, efectuatd la data de
22.07.2025 in Timisoara CET.

Faptul ca instalatia INDUSI a fost scoasa din functie si instalatia de siguranta si vigilentd DSV a fost

izolata (scoasa din functie), nu a influentat producerea accidentului.

Din raportul de interpretare a datelor inregistrarilor benzii de vitezometru de la locomotiva DF 063
dotata cu instalatie de inregistrare a vitezei tip HASSLER, aflata in remorcarea trenului, se pot retine
urmatoarel e aspecte:

Tn data de 24.07.2025, trenul de marfa nr.77050 remorcat cu locomotiva DF 063 afost expediat
din statia Lovrin, la ora 02:12 avand pozitia km 47+057 iar pand la pozitia km 42+041, la ora
02:32, pe sectia respectiva, locomotiva acirculat cu o viteza maxima de 19 km/or3;

delakm 42+041 lakm 28+187, locomotiva a circulat cu o viteza maxima de 20 km/ora, trenul
avand parcurs de trecere prin statia Biled (km 28+187) la ora 03:14;

din statia Biled, de la pozitia km 28+187 la ora 03:14, pana la km 19+700 la ora 03:46,
locomotiva circula cu o viteza maxima de 15 km/or3;

lakm 19+700, la ora 03:46, viteza a scazut pana la 4 km/ora iar pana la km 17+900, ora 03:55,
locomotiva circula cu o viteza maxima de 6 km/or3;

intre pozitia km 18+410 la ora 03:50 si pozitia km 184220 la ora 03:52, locomotiva a circulat
cu o viteza cuprinsa intre 4 km/ora si 6 km/ora (conform ordin de circulatie seriaA TM 3230363
emis de catre statia Lovrin, viteza maxima este de 10 km/ora);

laora03:55, lakm 17+900, pe banda de vitezometru se inregistreaza o scadere brusca a vitezei
pana la viteza de 0 km/ora dupa care locomotiva stationeaza mai multe ore.

Date constatate cu privirela vagonul deraiat nr.33870660030-5:
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Date tehnice;

- vagon tip TaGPPs;

- proprietar - MILLET SA.S;

- detinator conform contract inchiriere - S.C. TIM RAIL CARGO SRL;

- ERI - MILLET SA.S,;

- RP. - 16.08.2021 +3M (6), cod Tintreprindere
reparatoarel81;

- Boghiuri -Y25;

- roti - monobloc;

- ampatamentul vagonului - 13,30 m;

- ampatament boghiu -1,80m;

- lungimea intre tampoane - 18,44 m;

- tara - 21.320 kg;

- masa franata corespunzatoare franei

de mana manevrabila de pe platforma - 27,8 tone;

- frAna automata - detip Ch-GP,

- capacitatea vagonului - 110 mc;

- tampoane de mare capacitate cu taler dreptunghiular.

Constatari efectuate la locul accidentului:

- deraiat de ambele osii ale primului boghiu, Tn sensul de mers (rotile 5, 6, 7 si 8);

- frAna automata activa;

- schimbadtorul de regim ,,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare — ,,incarcat”;

- schimbatorul de regim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare — ,,marfa”;

- rama inferioara si capacul obturator de la gura de descarcare, prima Tn sensul de mers, usor
deformate, ca o consecintd a contactului si frecarii pe sind dupa producerea deraierii, rezultdnd
pierderea unei cantitati din incarcatura estimata la fata locului de aproximativ 30 kg (foto nr.4).
Dupa ridicarea vagonului si pozitionarea pe sine, s-au luat masuri de catre personalul OTF
TRC de oprire a pierderilor din continutul incarcaturii prin aplicarea de spuma poliuretanica in
zona deformata de la rama inferioara.

Foto nr.4 — Rama inferioara capac obturator Foto nr.5 - Vagonul de marfa nr.33870660030-5

Vagonul de marfa nr.33870660030-5, este un vagon seria TaGPPs, destinat transportului de cereale in
vrac, apartinand MILLET S.A.S. (foto nr.5).
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Constatari efectuate la cdntarirea vagoanelor

Conform telegramei nr.17 din data de 11.12.2024 a Diviziei Trafic Timisoara privind unele tecturi la
Livretul cu mersul trenurilor de marfa al Sucursalei Regionale CF Timisoara, valabil din data de
15.12.2024, se specifica faptul ca pe linia 133, distanta Ronat Trigj Gr.D — Lovrin unde a avut loc si
deraierea vagonului nr.33870660030-5, sarcina maxima admisa este de 19 tone/osie de unde rezulta ca
pentru un vagon pe patru osii, tongjul brut trebuie sa fie de maxim 76 tone.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.77050 au fost cantarite in data de 25.07.2025, pe
cantarul apartinand RAIL OPERATOR CEREAL SRL, cantar cu functionare neautomata de precizie
medie, clasa III, model 825, avand diviziunea reala d=e (diviziunea de verificare)=50 kg, cu verificarea
metrologica in termen de valabilitate, intocmindu-se nota de cantarire pentru fiecare vagon.

Tongjul real a trenului afost de 607.650 kg, tonajul Tnscrisin documentele de transport (tichete cantar)
cu ocazia cantaririi vagoanelor in data de 23.07.2025 a fost de 607.100 kg, rezultand o diferenta de 550
kg, dar fara a fi depasita masa bruta a trenului de 610 tone inscrisa in formularul ,,Aratarea vagoanelor”,
intocmit de catre reprezentantul OTF.

In urma cantaririi vagoanelor, s-a constatat ci vagonul cu nr.33870660030-5 implicat In deraiere
(ultimul vagon aflat In compunerea trenului), a avut o greutate bruta totala de 75.450 kg nefiind depasita
sarcina maxima admisa pe osie, luand in considerare inclusiv pierderile din Incarcatura estimate la data
si locul producerii deraierii. Dintre celelalte 7 vagoane aflate in compunerea trenului, cu ocazia
cantdririi, s-a constatat cd un numar de 5 vagoane, au sarcina de 19 tone/ osie depasita, astfel:

- vagonul nr.33879335198-6, tonaj brut cantarit: 76.150 kg;
- vagonul nr.33879334335-5, tonaj brut cantarit: 76.100 kg;
- vagonul nr.33879334900-6, tonaj brut cantarit: 76.100 kg;
- vagonul nr.33879334929-5, tonaj brut cantarit: 76.250 kg;
- vagonul nr.33849345058-3, tonaj brut cantarit: 76.100 kg.

Prin Ordinul nr.77 din 2022 emis de catre Biroul Roman de Metrologie Legald, in lista oficiald a
mijloacelor de masurare supuse controlului metrologic legal, punerea in functiune a aparatelor de
cantarit cu functionare neautomata se realizeaza conform prevederilor Hotararii Guvernului
nr.710/2015 privind stabilirea conditiilor pentru punerea la dispozitie pe piatd a aparatelor de cantarit
cu functionare neautomati. In anexa 1 a HG nr. 710/2015, se stabileste cd pentru un cintar cu
functionare neautomata de precizie medie, clasa III, la 0 masa cantarita de 500 e <m < 2.000 e, eroarea
maxima toleratd este de + 1,0 e iar in cazul aparatelor aflate in utilizare ca si in cazul de fata, erorile
maxime tolerate sunt duble, respectiv £2 e. Luand in considerare valoarea diviziunii cantarului care
este de 50 kg, rezultd o eroare maxima tolerata de + 100 kg. Se constatd ca 3 dintre cele 5 vagoane, cu
o valoarea rezultata prin cantarire de 76.100 kg, au (conform restrictiilor de circulatie privind sarcina
maximd admisd de 19 tone/osie) tonajul brut maxim admis depasit cu 100 kg, dar se incadreaza in
eroarea maxima toleratd a cantarului.

Pentru vagonul nr.33879335198-6 (al saselea vagon in sensul de mers), cu un tonaj brut cantarit de
76.150 kg, limita de incarcare nscrisd pe vagon corespunzator cu litera C=61,2 t, tara de 18.800 kg,
rezultd tonajul maxim brut de 80 t. Sarcina maxima pe osie la acest vagon a fost depasita cu 37,5 kg
fatd de sarcina maxima admisda de 19 tone/osie pentru zona unde s-a produs accidentul feroviar,
reprezentand o crestere de sarcind pe osie de 0,19%.

Pentru vagonul nr.33879334929-5 (al doilea vagon in sensul de mers), cu un tonaj brut cantarit de
76.250 kg, limita de incarcare inscrisa pe vagon corespunzator cu litera C=60,1 t, tara de 19.850 kg,
rezultd tonajul maxim brut de 79,95 t. Sarcina maxima pe osie la acest vagon a fost depasitd cu 62,5 kg
fatd de sarcina maxima admisa de 19 tone/osie pentru zona unde s-a produs accidentul feroviar,
reprezentand o crestere de sarcind pe osie de 0,3%.
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Ca urmare a celor prezentate anterior, s-a concluzionat ca incarcatura vagoanelor din compunerea
trenului, nu a influentat producerea deraierii.

Constatari efectuate in atelier specializat

La data de 14.08.2025, la Socictatea de Intretinere si Reparatii Vagoane Caransebes (SIRV
Caransebes), au fost efectuate masuratori la vagonul nr.33870660030-5, valorile obtinute la ansamblele
si subansamblele ce au putut fi masurate, se incadrau 1n limitele admise in exploatare pentru vagoane
de marfa prin Instructia nr.250/2005.

Laverificarea acestui vagon, s-au constatat urmatoarele:

- rama inferioard si capacul obturator de la gura de descarcare, prima in sensul de mers in
momentul deraierii, usor deformate, ca o consecintd a contactului si frecarii pe sind dupa
producerea deraierii;

- boghiul corespunzitor rotilor 1-4 (al 2-leaboghiu in sensul de mers):

- glisiera elastica partea stanga in sensul de mers (rotile 2-4): glisiera superioara - cu urme de
lucru normale, glisiera inferioara - rupta pe latime la aprox. 70 mm distanta de capatul
dinspre roata nr.4 cu urme noi de frecare accentuatd in zona de rupere si pilitura proaspata
cazuta pe cadrul boghiului urmare a contactului dintre cele doua glisiere (foto nr.6 si foto
nr.7). Ruperea glisierei inferioare a fost o consecinta a mersului in stare deraiata a vagonului
pe o distanta de 320 metri pe traversele din beton care a condus la producerea unor socuri
puternice transmise intregului vagon, socuri accentuate si de lipsa placii de uzura de la
crapodina celui de-al doilea boghiu, respectiv a placii de uzura deteriorata in intregime de la
crapodina primului boghiu n sensul de mers.

Foto nr.6 — Urme de pilitura pe cadrul boghiului Foto nr.7- Glisiera inferioara rupta
- crapodina cu guler — placa de uzura lipsa cu urme de luciu metalic pe crapodina superioara

si pe crapodina inferioard, aproximativ 50% din suprafata, fard a prezenta urme de intepenire
si muchii ascutite (foto nr.8 si foto nr.9).
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Placa de poliamida lipsa

Foto nr.8 - Crapodina inferioara aferenta R1-4  Foto nr.9 - Crapodina superioara aferenta R 1-4
boghiul corespunzitor rotilor 5-8 (primul boghiu in sensul de mers):

- glisiera elastica partea dreapta in sensul de mers (rotile 5-7): glisiera superioara fisuratd pe
toatd latimea fard a prezenta in zona fisurii diferente in acelasi plan si fara alte defecte
vizibile;

- crapodind cu guler — placa de uzuria deteriorata, cu urme de luciu metalic pe crapodina
superioard, aproximativ 40% din suprafata, fard a exista urme de blocare, muchii ascutite
sau bavuri (s-a constatat existenta a doua bucati din placa de uzurd cu dimensiunea de
aproximativ 40cm/4cm, respectiv 20cm/4cm) (foto nr.10 si foto nr.11);

- urme de lovituri la buzele rotilor, ca urmare a mersului in stare deraiata.
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4 _—\77& p : - o= "N
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' XP

Placa de poliamida deteriorata m}'
(30 L 1%] — ": ke s
Foto nr.10 - Crapodina inferioara aferenta R 5-8 Foto nr.11 - Crapodina superioara aferenta R 5-8
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3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Zona producerii accidentului se afla pe raza de activitate a SRCF Timisoara, sectia de circulatie Ronat

Trig] Gr.D — Sannicolau Mare (linie simpla neelectrificata), sectie neinteroperabila apartinand din punct
de vedere al mentenantei caii Sectiei L3 Timisoara, Districtul nr.18 Biled.

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este curba cu deviatie stanga,
n sensul de mers al trenului (sensul invers al cresterii kilometrajului).

Curba pe care s-a produs deraierea este compusa dintr-un arc de cerc cu raza constantd R = 275 m,
supraindltare he = 40 MM, hexisent = 80 mm, supralargire s = 15 mm, sageata f = 182 mm, care se
racordeazd cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doud curbe de racordare ale céror lungimi
sunt: L1=70 m si L>=80 m. Aceasta curba cu racordari are punctele caracteristice amplasate la
urmatoarele pozitii kilometrice: AR=18+240, RC=18+310, CR=18+480 si RA=18+560. Deraiereas-a
produs la km 18+376, pe curba circulara — figura nr.4.

A down nrma de cadere m exteriorul ciil Prima urmd de cadere m extertorul cail

\
’;’, J Punctal 07 (km 181376)
2

Punctul A"

| Punctul B

----- Circulatie in stare deraiati

)  sencul de mers al weaului

Figuranr.4 - Reprezentarea schematica a zonei pe care s-a produs accidentul feroviar

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului (portiunea de curba unde s-a Tnlocuit
suprastructura veche tip 40) este constituita din sina tip 60, cale cu joante, traverse din beton
precomprimat tip T17A60 pentru prindere elastica SKL 14.

Declivitatea, n zona producerii accidentului, este de 0,65 %o , panta in sensul de mers al trenului, iar in
plan transversal, profilul este rambleu cu inédltimea de aproximativ 0,50 m.

Viteza maxima de circulatie admisa de linie in livret pentru trenurile de célatori si marfa este de 40
km/h, fiind introdusa restrictie de viteza de 20 km/h intre km 12+955 si km 28+187 din cauza starii
necorespunzatoare a caii: traverse din lemn si beton necorespunzatoare, lipsa material marunt metalic
st defecte de directie.

Date constatate cu privire la modul de producere

Prima urma de escaladare a flancului activ al sinei din partea dreapta (firul exterior al curbei) de catre
roata nr.7 a primei osii aferente primului boghiu al vagonului de marfa nr.33870660030-5 (al 8-lea in
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compunerea trenului de marfa nr.77050), in sensul de mers, a fost identificatd la km 18+376. Acest
punct afost marcat pe teren ca punctul ,,0” (foto nr.12).

La o distantd de 0,20 m de punctul ,,0”, roata nr.7 a cazut de pe suprafata de rulare in exteriorul curbe.
Concomitent, in acelasi plan transversal cu prima urma de cadere, roatanr.8 corespondenta primei osii,
a parasit flancul activ al sinei din partea stinga si a cdzut in interiorul cdii, punct marcat pe teren ca

punctul ,,A”.
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Foto. nr.13 — Punctul ,,4”: urma de cdadere pe firul interior al curbei
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La o distanta de 0,6 m de punctul ,,0” s-a constatat o urma de escaladare al flancului activ al sinei din
partea dreapta de catre roata nr.5 a celei de-a doua osii aferente primului boghiu al vagonului de marfa
nr.33870660030-5. Roata nr.5 ruleaza pe ciuperca sinei pe o lungime de 0,25 m dupa care cade de pe
suprafata de rulare in exteriorul curbei. Concomitent, in acelasi plan transversal cu cea de-a doua urma
de cadere, roata nr.6 corespondenta celei de-a doua osii, a parasit flancul activ al sinei din partea stanga
si a cazut in interiorul cdii, punct marcat pe teren ca punctul ,,B”.
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Foto. nr.14 — Punctul ,,B”: a doua urma de cadere pe firul interior al curbei

Trenul de marfa nr.77050 s-a oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva,
vagonul de marfa nr.33870660030-5 circuland cu ambele osii ale primului boghiu in stare deraiata pe
o distanta de aproximativ 320 metri.

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

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, pe firul exterior a curbei, Tn sensinversde mersal trenului,
40 de puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,40”.

In sensul de mers a trenului s-au marcat 30 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si
numerotate de la ,,0” 1a ,,-30”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si nivel cu
tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea verificat metrologic
tip Lugoj cu seria 4243/2006 a executantului EUROPAN PROD SA.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma de
diagrame — figurile nr.5-6.

In diagrama ecartamentului (figura nr.5) s-au reprezentat pe abscisd pichetii marcati pe teren la
echidistanta de 0,5 m, iar pe ordonatd s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea
(exemplu: valoarea de 0 mm corespunde ecartamentului de 1435 mm).

Sagetile au fost masurate pe portiunea de curba pichetata intre punctele ,,40” si ,,-5” lamijlocul corzii
de 20 m, din 0,50 min 0,50 m.

Valorile sdgetilor sunt prezentate in figura nr.7.

24



Diagrama Ecartamentului (mm)
Sensul de mers ——

b2

Ecartament 1460 mm

16 Ecartament 1450 mm )\ | mmmmm
_ Ecartament 1447 mm # \‘ m‘ . \‘\‘“
' et ™

.
u M

5
7

CBNFHESUNNNDETHE 20200080 5LGBRRNOE 7652321002345 8.0.0 300100215 14-05.08.00. 10000000 0 . 04.08 . 2827 263603

[ existent [mm| ==Fideal [mm] ~——Faolnlm [wm| ——Fmaxim fmm)]
Figuranr.5 - Diagrama ecartamentul ui
Diagrama nivelulul trasversal (mn)
Senswddemers
"™ .

~
Ll
“
u >
» x I
. ™ :
- - ' -
. ““‘v—“\‘\‘ ) 3
x NS £
»
x
i
.
!
5 >
A QRN BAMNDZNVIDIDEABPD220D98 D000 EZU0EE T 002G 2D D 0N NS

—Nembserat o] — M bead (o] —— Nt fren]  ——NCdedn [ron)

Figuranr.6 - Diagrama nivelului transversal
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Figuranr.7 - Diagrama sagetilor

Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament
trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m. Astfel, pentru curba circulara cu
racordari parabolice de la km 18+240 la km 18+560, cu supralargire de 15 mm pe zona circulara a
curbel (delakm 18+310 lakm 18+480), ecartamentul maxim este de 1460 mm si ecartamentul minim
este de 1447 mm.

Valorile masuratorilor la ecartament, pe directia de mers al trenului, in cuprinsul curbei circulare,
depaseau tolerantele admisein exploatareintre punctele de reper ,,28” +,,25”, ,,17” + /16", si n punctul
,»10” (cu pana la +3 mm peste ecartamentul maxim in punctele ,,27” si ,,26”).

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

» Tntre punctele de reper: ,,337+,,31” cu 1 mm/m peste valoarea admisa;
» intre punctele de reper: ,,30"+,,28” si,,29”+,,27” cu 2 mm/m peste valoarea admisa;
» ntre punctele de reper: ,,267+,,24” cu 4 mm/m peste valoarea admisa;
» intre punctele de reper: ,,23"+,,21” cu 8 mm/m peste valoarea admisa;
» Tntre punctele de reper: ,,187+,,20” cu 4 mm/m peste valoarea admisa;
» intre punctele de reper: ,,19”+,,17” cu 1 mm/m peste valoarea admisa;
» intre punctele de reper: ,,16+,,14” cu 2 mm/m peste valoarea admisa;
» intre punctele de reper: ,,12”+,,10” cu 1 mm/m peste valoarea admisa.
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Referitor la nivelul transversal al caii

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

Astfel, pentru curba de la km 18+240 la km 18+560, cu suprainaltarea efectiva de 40 mm pe zona
circulara a curbei (de la km 18+310 la km 18+480), nivelul transversal maxim admis este de 50 mm si
nivelul transversa minim admis este de 30 mm.

Au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,407+,5”
(valorile masurate fiind cu pana la 81 mm mai mari decét limita maxima admisa in punctul ,,25”) si
intre punctele de reper ,,-3"+,,-13” (valorile masurate fiind cu pana la 8 mm mai mici decét limita
minima admisa in punctul ,,-11").

Torsionarea caii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua fire ale
caii masurate in doud puncte consecutive raportat la baza longitudinala de masurare a torsionarii caii
(2,5 m). Pentru viteze de circulatie cuprinseintre 10 <V < 30 km/h, valoarea maxima a torsiondrii caii
este de 12,50 mm, cu inclinarea rampei defectului de 1:200, prevazuta la art.7.A., pct.4 din Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

Pana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, de lapunctul ,,18” spre punctul
,07, in cuprinsul a 14 zone masurate la o distanta de 2,5 m intre doud puncte consecutive, au fost
depasite valoarea maxima admisa a torsionarii de 15,00 mm pentru circulatia trenurilor cu viteza V <
10 km/h, inclinarile rampelor defectelor erau mai mari decat valoarea maxima admisa pentru circulatia
trenurilor (1:166), astfel:

— TIntre punctele ,,18”+,,13” valoarea torsionarii a fost de 27 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:93;

— Intre punctele ,,177+,,12” valoarea torsionarii a fost de 28 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:89;

— Intre punctele ,,16”+,,11” valoarea torsionarii a fost de 32 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:78;

— TIntre punctele ,,15”+,,10” valoarea torsionarii a fost de 27 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:93;

— Intre punctele ,,14”+,9” valoarea torsionarii a fost de 28 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:89;

— Intre punctele ,,137+,,8” valoarea torsionarii a fost de 24 mm, avand Tnclinarea rampei
defectului de 1:104;

— Intre punctele ,,127+,7” valoarea torsionarii a fost de 24 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:104;

— TIntre punctele ,,117+,,6” valoarea torsionarii a fost de 20 mm, avand Tnclinarea rampei
defectului de 1:125;

— Intre punctele ,,107+,,5” valoarea torsionarii a fost de 18 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:139;

— TIntre punctele ,,97+,,4” valoarea torsionarii a fost de 18 mm, avand nclinarea rampei
defectului de 1:139;

— TIntre punctele ,,8"+,,3” valoarea torsionarii a fost de 19 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:132;

— TIntre punctele ,,7+,,2” valoarea torsionarii a fost de 20 mm, avand Tnclinarea rampei
defectului de 1:125;

— TIntre punctele ,,6”+,1” valoarea torsionarii a fost de 16 mm, avand inclinarea rampei
defectului de 1:156;
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— Intre punctele ,,57+,,0” valoarea torsionarii a fost de 18 mm, avand inclinarea rampel
defectului de 1:139.

Referitor la directia caii

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

Astfel, diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe zona circulara a curbei, depasea
toleranta admisad de 12 mm intre urmatoarele puncte: ,,40”+,,20” cu 100 mm, ,,39”+,,19” cu 107 mm,
»387+,,18” cu 77 mm, ,,377+,,17” cu 94 mm, ,,36”+,,16” cu 108 mm, ,,35"+,,15” cu 96 mm, ,,34”+,,14”
cu 88 mm, ,,337+,,13” cu 101 mm, ,,32”+,,12” cu 92 mm, ,,31”+,,11” cu 90 mm, ,,30”+,,10” cu 78 mm,
»297+,,19” cu 60 mm, ,,28”+,,18” cu 36 mm, ,,27”+,,17” cu 44 mm, ,,26”+,,16” cu 4 mm, ,,21”7+,,1” cu
1 mmsi,,207+,,0” cu 11 mm.

Referitor la prisma de piatrd sparta

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

Referitor la starea traverselor

Pe zona producerii accidentului, pe portiunea de curba unde s-au executat lucrari in data de 23.07.2025,
au fost verificate traversele si numerotate de la To la T1s, incepand din punctul ,,0” (To), Tn sensinvers
de deplasare a trenului, constatandu-se urmatoarele: traversele de la To la Tis sunt din beton
precomprimat tip T17A60 pentru prindere elastica SKL 14, fiind in stare corespunzatoare.

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

» Pe portiunea de curba unde s-a produs accidentul feroviar erau in curs de executie lucrari de
intretinere si reparatie Linia CF 133 intre Dudestii Noi — Biled — Satu Nou, km 13+083 — km
28+815; km 31+250 — km 42+010. Lucrarile se executau in baza contractului de lucrari nr.28
din data de 28.02.2025 incheiat intre CNCF ,,CFR” SA prin Sucursala Regionala CF Timisoara
in calitate de achizitor si EUROPAN PROD SA in cdlitate de executant;

» Pentru executia lucrarilor de intretinere si reparatie a liniei 133, pe intervalul Dudestii Noi —
Biled a fost predat amplasamentul in data de 19.03.2025, conform Procesului Verbal
nr.3/3/1/3/1449/2025;

» Au fost intocmite Prescriptiile tehnice nr.3/3/1/226/2025 privind modul de lucru pentru aceste
lucrari si a fost obtinutd inchiderea liniei curente 133 Dudestii Noi — Biled in perioada
02.06.2025 <+ 17.09.2025 (fara zilele de duminica) intre orele 9:45 + 20:45, conform Telegrame
de aprobare a inchiderii de linie nr.74/30.05.2025 a Diviziei Trafic Timisoara;

» ultima revizie amanuntitd pe zona santierului unde linia a fost predatd catre executant a fost
efectuata in data de 22.07.2025, in comisie formata din sef district, sef echipa si revizor de cale.
La data efectudrii reviziei amanuntite de catre personalul cu responsabilitati SC ai Al, se
executau lucrari de intretinere si reparatii intre km 18+300 + 18+350;

» au fost efectuate controale de catre personalul conducerii Sectiei L3 Timisoara, conform
Procedurii Operationale Fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii
Cod PO 0-8.5-23, Editia 1, Revizia 0, intratd in vigoare din data de 03.03.2025, pe zona
santierului unde linia a fost predata catre executant, astfel: Tn perioada 08.04.2025, 11.06.2025
si 11.07.2025 de catre seful Sectiei L3 Timisoara si in perioada 18.06.2025 si 08.07.2025 de
catre un sef de sectie adjunct.
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Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor pe distanta Hm Biled — Hm Dudestii Noi se efectueaza dupa sistemul intelegerii
telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

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

La data de 24.07.2025, trenul de marfa nr.77050 (apartindnd operatorului de transport feroviar Tim
Rail Cargo SRL), a fost expediat din statia CFR Lovrin la ora 02:12, avand ca destinatie statia CFR
Timisoara Nord, dupa terminarea operatiilor de compunere a trenului si dupa efectuarea reviziei
tehnice si a probei de frana.

Trenul de marfa nr.77050 a avut in compunere 8 vagoane, 32 osii incarcate cu grau, 610 tone brute,
448 tone nete, lungimea 145 metri si a fost remorcat cu locomotiva DF 063.

Viteza maxima de circulatic admisa de linie in livret pentru trenurile de calatori si marfa este de 40
km/h, fiind introdusa restrictie de viteza de 20 km/h intre km 12+955 si km 28+187 din cauza starii
necorespunzatoare a cdii: traverse din lemn si beton necorespunzatoare, lipsd material marunt metalic
si defecte de directie.

In data de 23.07.2025 s-au executat lucriri de intretinere si reparatii pe linia 133, intre km 18+350 si
km 18+395 de catre EUROPAN PROD SA, intre orele 9:52 (conform inscrisurilor din RRLISC din
Hm Dudestii Noi pentru inchiderea liniei de catre reprezentantul SC a executantului) si 19:00
(conform 1inscrisurilor In RRLISC din Hm Dudestii Noi pentru redeschiderea liniei de cétre
reprezentantul SC al executantului). Dupd terminarea lucrarilor, linia CF a fost redeschisd pentru
circulatia trenurilor cu viteza de 10 km/h intre km 18+220 + 18+410.

Trenul de marfa nr.77050 parcurge o distanta de aproximativ 27,357 km Tn bune conditii de siguranta
circulatiei cu o viteza cuprinsa intre 15— 20 km/h intre statia Lovrin (km 47+057) si km 19+700, apoi
intre km 19+700 si km 18+410 cu o viteza de 6 km/h.

Evenimente n timpul producerii accidentul ui

La km 18+376, pe portiunea de linie aflatd in cuprinsul curbei circulare, zona avand o stare tehnica
necorespunzatoare a caii, S-a produs deraierea ambelor osii ae primului boghiu, Th sensul de mers, de
la vagonul de marfa nr.33870660030-5, aflat ultimul din compunereatrenului de marfa nr.77050.

Trenul de marfa nr.77050 s-a oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva,
vagonul de marfa nr.33870660030-5 circuland cu ambele osii ale primului boghiu in stare deraiata pe
o distantd de aproximativ 320 metri.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la sfirsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Mecanicul de locomotiva si personalul de tren au luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a trenului
conform reglementarilor in vigoare si au avizat IDM din Hm Dudestii Noi despre deraiere.

29



Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER, ASFR,
administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar Tim Rail Cargo SRL, operatorului economic EUROPAN PROD SA si Politiei TF Timisoara
Nord.

Repunerea pe linie a osiilor deraiate de la vagonul de marfa nr.33870660030-5 a fost efectuata cu
mijloace locale, actiunea fiind finalizata la data de 24.07.2025, la ora 11:10.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviara

Tim Rail Cargo SRL, in calitate de OTF, Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de transport
pe caile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant
motor si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i
se asigure reviziile si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF are implementat propriul SMS, detinand licenta de transport feroviar si certificat de siguranta,
emise 1n conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ¢ deficientele identificate la vagon (starea tehnici a
materialului rulant) a influentat producerea accidentului feroviar, se poate concluziona ca OTF a fost
implicat, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

Entitatea responsabild cu intretinerea (ERI), MILLET SA.S.

MILLET SAA.S.in calitate de ECM (ERI), in conformitate cu prevederile art.14 din DIRECTIVA (UE)
798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara se
asigurd cd vehiculele de a céror intretinere raspunde se afld in stare de functionare in conditii de
siguranta.

Tn acest scop, MILLET S.A.S. si-a instituit un sistem de intretinere pentru vehiculele de care raspunde,
sistem ce afost certificat Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare (UE)
2019/779 al Comisiei din 16 mai 2019 de stabilire a unor dispozitii detaliate privind un sistem de
certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor in temeiul Directivei (UE) 2016/798 a
Parlamentului European si a Consiliului si de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 445/2011 al
Comisiel, detinand Certificatul cu numarul de identificare FR/31/0223/0014, eliberat de CERTIFER
FRANCE la data de 13.12.2023, valabil pana la data de 19.12.2028.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ci deficientele identificate la vagon (starea tehnici a
materialului rulant) au influentat producerea accidentului feroviar, se poate concluziona ca ERI care
aveacaatributie gestionarea informatiilor privind componentele critice pentru siguranta afost implicat,
din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, aceasti companie
are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ae infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa asigure o
mentenantd corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de
legislatia aplicabild, sa doteze uman si material subunitatile din subordine, astfel Tncét activitatea
acestora sd aiba eficienta scontata.
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La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1n calitate de Al, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviarda si a OMTIC nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de
siguranta administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

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

Intrucat din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi in ceea ce priveste modul de monitorizare
si control al riscurilor de siguranta generate de activitatile ce fac obiectul contractului de lucrari de
intretinere si reparatii cu terti, comisia de investigare a identificat ca Al afost implicat, din punct de
vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

Entitatea implicatdi in realizarea lucrarilor de intretinere si reparatii a Liniei CF pe zona producerii
deraierii

EUROPAN PROD SA este executantul lucrarilor de intretinere si reparatie a Liniei CF 133 intre
Dudestii Noi — Biled — Satu Nou, Tntre km 13+083 — km 28+815 si km 31+250 — km 42+010 in baza

contractului de lucrari nr.28 din data de 28.02.2025 incheiat intre CNCF ,,CFR” SA prin Sucursala
Regionald CF Timisoara in calitate de achizitor si EUROPAN PROD SA 1n calitate de executant.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ca deficientele identificate la geometria ciii pe portiunea
de linie unde s-au executat lucrari de intretinere si reparatii in data de 23.07.2025 au condus la
producerea accidentului, comisia de investigare considerda ca EUROPAN PROD SA afost implicata,
din punct de vedere al sigurantei, Tn producerea acestui accident.

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

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, consemnate in capitolul 3.a.4. - Constatari efectuate in atelier
specializat, se poate afirma ca starea tehnica a materialului rulant a contribuit la producerea deraierii.
Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

- uzura cvasitotald a placii din poliamidd montata intre crapodina inferioara si cea superioara a
boghiului corespunzator rotilor nr.5+8 (primul in sensul de mers al trenului) si lipsa placii din poliamida
de la crapodina celui de-al doilea boghiu de la vagonul nr. 33870660030-5, a condus la marirea fortei
laterale de ghidare prin sporirea gradului de rigiditate al ansamblului boghiu cutie vagon si Ingreunarea
rotirii boghiului sub vagon, favorizand escaladarea sinei firului exterior al curbei de catre roata din
partea dreaptd in sensul de mers (roatd atacantd) al primei osii de la primul boghiu al vagonului deraiat.

- lipsa, respectiv uzura cvasitotala a placilor de uzura, de la crapodinele vagonului se incadreaza
cadefect neadmis conform prevederilor pct. 2.4.4., lit.h) din Norma tehnica feroviara ,,Vehicule de cale
feratd. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de boghiuri ce echipeazd vagoanele de marfa si
calatori nr. 81-005:2006”.

Prin urmare, avand in vedere cele de mai sus si constatdrile din cap.3.a.4, comisia de investigare
considerd ca uzura cvasitotala a placii din poliamida montata intre crapodina inferioara si cea
superioari a boghiului corespunzator rotilor nr.5+8 (primul boghiu in sensul de mers al trenului)
de la vagonul nr. 33870660030-5, fapt ce a sporit gradul de rigiditate al ansamblului boghiu —
cutie vagon, constituie o conditie care a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de producere,
insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea acestuia, motiv pentru care reprezinta un factor
contributiv a producerii accidentului.

4.h.2. Infrastructura
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Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnicd necorespunzitoare a
suprastructurii cdii pe portiunea de linie unde s-au executat lucrdri in data de 23.07.2025 a cauzat
producerea deraierii. Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» inzonaderaierii, afost depasita valoarea maxima admisa a torsiondrii de 15,00 mm pentru circulatia
trenurilor cu viteza V < 10 km/h, inclindrile rampelor defectelor erau mai mari decat valoarea
maxima admisd pentru circulatia trenurilor (1:166), astfel: Tntre punctele ,,18”+,,13” valoarea
torsionarii a fost de 27 mm, avand inclinarearampel defectului de 1:93, intre punctele ,,177+,,12”
valoarea torsionarii a fost de 28 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:89, Tntre punctele
,167+,,11” valoarea torsionarii a fost de 32 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:78, intre
punctele ,,157+,,10” valoarea torsionarii a fost de 27 mm, avand inclinarea rampel defectului de
1:93, intre punctele ,,147+,9” valoarea torsionarii a fost de 28 mm, avand Tnclinarea rampel
defectului de 1:89, Tntre punctele ,,13”+,,8” valoarea torsionarii a fost de 24 mm, avand Tnclinarea
rampei defectului de 1:104, intre punctele ,,12”+,,7” valoarea torsionarii a fost de 24 mm, avand
inclinarea rampel defectului de 1:104, intre punctele ,,11”+,,6” valoarea torsionarii a fost de 20
mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:125, intre punctele ,,107+,,5” valoarea torsionarii a
fost de 18 mm, avand inclinarea rampei defectului de 1:139, intre punctele ,,97+,4” valoarea
torsionarii a fost de 18 mm, avand inclinarea rampel defectului de 1:139, intre punctele ,,87+,3”
valoarea torsionarii a fost de 19 mm, avand inclinarea rampel defectului de 1:132, Tntre punctele
,»717+,,2” valoarea torsionarii a fost de 20 mm, avand nclinarea rampei defectului de 1:125, intre
punctele ,,6”+,,1” valoarea torsionarii a fost de 16 mm, avand inclinarearampei defectului de 1:156
si Tntre punctele ,,57+,,0” valoarea torsionarii a fost de 18 mm, avand inclinarearampei defectului
de 1:139, contrar prevederilor art.7, pct. A.4. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,407+,,5”
(valorile masurate fiind cu pand la 81 mm mai mari decat limita maxima admisa in punctul ,,25”) si
intre punctele de reper ,,-37+,,-13” (valorile masurate fiind cu pana la 8 mm mai mici decat limita
minima admisa in punctul ,,-117), contrar prevederilor art.7, lit. A pct.1 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» variatia ecartamentului de cel mult 2 mm/m a fost depasita Tntre punctele de reper: ,,337+,31” cu 1
mm/m peste valoarea admisa, intre punctele de reper: ,,307+,,28” si ,,29”+,27” cu 2 mm/m peste
valoarea admisa, intre punctele de reper ,,26”+,,24” cu 4 mm/m peste valoarea admisa, intre punctele
de reper ,,237+,,21” cu 8 mm/m peste valoarea admisa, intre punctele de reper ,,187+,20” cu 4
mm/m peste valoarea admisa, intre punctele de reper: ,,19”+,,17” cu 1 mm/m peste valoarea admisa,
intre punctele de reper: ,,16”+,,14” cu 2 mm/m peste valoarea admisa, intre punctele de reper:
,»127+,10” cu 1 mm/m peste valoarea admisa, contrar prevederilor art.1, pct.14.1 din Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal

nr.314/1989;

» au fost depasite tolerantele admise Tn exploatare pentru valorile sagetilor vecine admise de 12 mm
intre urmatoarele puncte: ,,40”+,,20” cu 100 mm, ,,39”+,,19” cu 107 mm, ,,38”+,,18” cu 77 mm,
»377+,17” cu 94 mm, ,,36”+,,16” cu 108 mm, ,,35”+,,15” cu 96 mm, ,,34”+,,14” cu 88 mm,
»337+,,13” cu 101 mm, ,,32”+,,12” cu 92 mm, ,317+,,11” cu 90 mm, ,,30”+,,10” cu 78 mm,
»297+,,19” cu 60 mm, ,,28”+,,18” cu 36 mm, ,,27”+,,17” cu 44 mm, ,,26”+,,16” cu 4 mm, ,,21”+,,1”
cu 1 mm si ,,20”+,,0” cu 11 mm, contrar prevederilor art.7, lit. B pct.1 din Instructia de norme §i
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona c4,
existenta in cale, pe o portiune de linie din cuprinsul curbei circulare, premergitoare punctului
deraierii a unei zone in care rampa torsionarii caii si valoarea nivelului transversal depiseau
valorileadmisein exploatare, fapt ce a determinat o scadere a fortei verticale Q peroata atacanta
(din partea dreapta care rula pe firul exterior al curbe, in sensul de mersal trenului), aferente
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primei osii avagonului nr. de marfa nr.33870660030-5 (al 8-lea in compunerea trenului de marfa
nr.77050) si depasirea limitei de stabilitate la deraiere, areprezentat o conditie, care daca ar fi fost
evitatd, ar fi putut impiedica producerea deraierii, dupd toate probabilitatile si, in consecinta, reprezinta
factorul cauzal Tn producerea accidentului.

Neconformitatile identificate privind geometria caii au fost generate de nerespectarea procesului
tehnologic de consolidare si stabilizare a prismei de piatrd sparta aferent executarii pe aceasta portiune
de linie a unor lucrari de inlocuire a suprastructurii vechi (tip 40 pe traverse de lemn) cu suprastructura
noua (tip 60 pe traverse din beton) in data de 23.07.2025.

Astfel, traversele din beton noi introduse in cale, fiind mult mai grele si mai rigide decét cele din lemn,
impuneau 0 compactare a prismei de piatra sparta si un burg corespunzator pe zona de racordare cu
suprastructura veche pe traverse de lemn.

Asigurarea necorespunzitoare a compactarii prismei de piatra sparta si a burajului traverselor
de beton nou introduse pe portiunea de curba unde s-au executat lucriari de inlocuire a
suprastructurii tip 40 cu suprastructura noua tip 60 de citre executantul lucrarii, fapt ce a
favorizat aparitia unor tasiri neuniforme si a unor denivelari pronuntate sub actiunea dinamica
atrenului, situatie ce a contribuit la descarcarea de sarcina a rotii atacante (din partea dreapta care rula
pe firul exterior a curbei, Th sensul de mers al trenului), aferente primel osii avagonului nr. de marfa
Nnr.33870660030-5 (al 8-lea in compunerea trenului de marfa nr.77050) care a escaladat ciuperca sinei
areprezentat, de asemenea, un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucét 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 a
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

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

Personalul de locomotiva apartindnd OTF TRC, detinea permise, autorizatii, certificate complementare
st certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din
punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise, la data
producerii accidentul ui.

Entitatea implicata in realizarea lucrarilor de intretinere si reparatii a Liniei CF pe zona producerii
deraierii
Personalul responsabil cu siguranta circulatiei apartinind EUROPAN PROD SA era autorizat pentru

functiile cu responsabilitdti in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea avize medicale
si psihologice in termen de valabilitate.

EUROPAN PROD SA are organizata efectuarea mentinerii competentelor profesionale pentru
personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei in conformitate cu prevederile OMTI nr.815/2010,
n centre autorizate.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini
Intreprinderea feroviara
In cursul actiunii de investigare s-a constatat cd mecanicul de locomotiva se afla in serviciu din data de

24.07.2025 de la ora 01:15, cand locomotiva DF 063 a fost luata in primire in statia CFR Lovrin. Trenul
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de marfa nr.77050 324 a fost expediat din statia Lovrin, In aceeasi data, la ora 02:15, avand in
compunere locomotiva de remorcare DF 063 si 8 vagoane pentru transportul de cereale, incarcate cu
grau si avea ca destinatie statia CFR Timisoara Nord.

Dupa expedierea trenului din statia Lovrin, intre haltele de miscare Biled si Dudestii Noi, in jurul orei
04:10, la km 18+376, s-a produs deraierea ambelor osii ae primului boghiu, in sensul de mers, a
vagonului nr.33870660030-5, aflat al 8-lea vagon Th compunerea trenului.

La momentul producerii evenimentului, trenul era remorcat cu locomotiva DF 063 apartinand OTF
TRC, condusa si deservita de personal apartinand aceluiasi operator.

Se poate concluziona ca in momentul producerii accidentului si oprirea trenului, ora 04:10, personalul
de locomotiva se afla in serviciu de 2 ore si 55 minute, fard a fi depasita durata serviciului continuu
maxim admis.

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

Administratorul de infrastructura

Tn vederea demaririi procedurilor pentru achizitia lucrarilor de intretinere si reparatie a Liniei CF 133
intre Dudestii Noi — Biled — Satu Nou, km 13+083 - km 28+815 si km 31+250 - km 42+010, Al a
intocmit caietul de sarcini nr.8/3/11.03.2024 avizat in CTE al SRCF Timisoara.

Dupa finalizarea procedurilor de achizitie, Al a incheiat contractul de lucrari nr.28 din data de
28.02.2025 cu SC EUROPAN PROD SA in calitate de executant. A fost incheiata Conventia cadru de
siguranta feroviara nr.3/3/2/481/2025, anexa la contractul de lucrari, unde sunt stabilite obligatiile si
responsabilitatile achizitorului si ale executantului rezultate din executarea activitdtilor pe
infrastructura feroviara administrata de CNCF ,,CFR” SA.

Pentru executarea lucrdrilor in conditii de siguranta feroviard cu inchiderea liniei pentru circulatia
trenurilor Tntr-un anumit interval orar, au fost intocmite Prescriptiile tehnice nr.3/3/1/226/2025 si a fost
obtinuta telegrama de aprobare a inchiderii de linie nr.74/30.05.2025.

Pentru urmadrirea executiei lucrarilor, Al a desemnat un responsabil cu urmarirea lucrarilor, conform
Deciziei SRCF Timisoara nr.3/3/D/3/2025, din cadrul Sectiei L3 Timisoara. Principalele obligatii ale
responsabilului cu urmadrirea lucrarilor erau: urmarirea modului de indeplinire a clauzelor contractuale,
verificarea pe Intreaga perioada de derulare a contractului a materialelor aprovizionate de catre
executant, calitatea si cantitatea lucrarilor executate precum si respectarea clauzelor contractuale.

Entitatea implicata in realizarea lucrarilor de intretinere si reparatii a Liniei CF pe zona producerii
deraierii

EUROPAN PROD SA, in calitate de executant al lucrarilor de Intretinere si reparatie a Liniei CF 133
intre Dudestii Noi — Biled — Satu Nou, la data producerii accidentului detinea autorizatie de furnizor
feroviar AFER pentru domeniul: Constructii, reparatii si intretinere linii de cale ferata, fara sudarea
sinelor si agrement tehnic feroviar aferent acestui domeniu, in termene de valabilitate si personal cu
responsabilitati in siguranta circulatiei, instruit, examinat si autorizat de catre CENAFER si AFER.

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

4.d.1. Operatorul detransport feroviar (OTF)

Certificate de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, Tim Ral Cargo SRL, in calitate de OTF avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si cu legislatia nationala aplicabila,
aflandu-se Tn posesia Certificatului Unic de Sigurantd cu numarul de identificare nr. RO1020200080
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eliberat la data de 27.11.2020, valabil pana la data de 29.11.2025. Tn conformitate cu certificatul unic
de siguranta detinut la momentul producerii accidentului, OTF era autorizat sa efectueze servicii de
transport feroviar de marfuri pe toate sectiile de circulatie acceptate in cadrul procesului de evaluare,
sectii care includ si sectia pe care s-a produs accidentul (Ronat Triaj — Biled — Satu Nou Hm.- Lovrin
— Sannicolau Mare si retur).

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul
OTF TRC, cuprindea, in principal:
= stabilirea politicii si a obiectivelor de siguranta;
* manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;
* masuri pentru abordarea riscurilor;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018 al
Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele sistemului de
management al sigurantei;
» lista informatiilor documentate;
= controlul informatiilor documentate.
Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,,Evaluarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018,
OTF TRC a intocmit si difuzat procedura de sistem integrat PG-04 ,,Masuri pentru abordarea
riscurilor” care are ca scop de a identifica si analiza toate riscurile operationale, organizationale si
tehnice care sunt relevante, evaluarea riscurilor prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a
riscurilor, elaborarea si punerea in aplicare a masurilor de sigurantd si dezvoltare a unui sistem de
monitorizare aeficacitatii masurilor de siguranta. Procedura cuprinde identificarea si analiza riscurilor
operationale, elaborarea si punerea in aplicare a masurilor de sigurantd, cu identificarea
responsabilitatilor conexe, dezvoltarea unui sistem de monitorizare a eficacititii masurilor de
siguranta si colaborarea cu alte entitdti: Al, OTF, furnizori de lucrdri de intretinere, entitdti
responsabile cu Intretinerea, detindtori de vehicule feroviare, prestatori de servicii si entitati
achizitoare 1n ceea ce priveste riscurile comune si punerea in aplicare a unor masuri de siguranta
adecvate. OTF TRC, are intocmitd procedura PG-14 , Planificarea si gestionarea modificarilor”, care
se aplicd de catre personalul organizatiei implicat in procesul de mentinere a unui nivel ridicat de
siguranta impus prin Sistemul de management al sigurantei care include proceduri si metode pentru
realizarea evaluarii riscului si pentru implementarea unor masuri de control al riscurilor. Scopul
acestei proceduri este garantarea ca organizatia identifica potentialele riscuri pentru sigurantd si
masurile de sigurantd adecvate inainte de implementarea unei modificdri si garantarea ca organizatia
controleazd modificarile aduse sistemului de management al sigurantei pentru a mentine sau a
imbunatatii performanta in materie de siguranta.

Entitatea responsabild cu intretinerea (ERI), MILLET SA.S.

Pentru vagonul de marfa nr.33870660030-5 implicat in eveniment, entitatea responsabild cu
intretinerea (ERI), este MILLET S.A.S. care este si detinitorul vagonului. Tn contractul deinchiriereal
vagonului incheiat intre OTF Tim Rail Cargo si MILLET S.A.S., este mentionat faptul ca ,,Atelierele
utilizate pentru intretinerea preventiva sau corectiva trebuie sa fie ateliere aprobate de VPI, auditate
si selectate de MILLET S.A.S.”.

Ca urmare a constatarilor efectuate la vagonul de marfa nr.33870660030-5 care au evidentiat
neconformitdti ale pldcilor de uzurad situate intre crapodina inferioard si crapodina superioara, avand In
vedere prevederile art.14 din DIRECTIVA (UE) 798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului
din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara conform careia MILLET S.A.S. in calitate de ECM (ERI),
se asigurd cad vehiculele de a caror Intretinere raspunde se afld in stare de functionare in conditii de
sigurantd, AGIFER, a solicitat documente referitoare la istoricul privind reviziile/reparatiile care au
vizat zona crapodinelor vagonului implicat in accident, din care sa rezulte data si locul unde s-au
efectuat ultimele revizii/reparatii (RP,RR,RIF) si lucrarile efectuate, inclusiv alte lucrari de reparatii cu
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ridicare de la data efectudrii ultimei revizii periodice, care au avut ca scop sau au permis accesul sau
interventia la placile de uzurd situate intre crapodina inferioara si crapodina superioard a vagonului,
insotite de copii ale documentelor prin care se certifica efectuarea acestor reparatii.

Ca urmare a acestei solicitdri, MILLET S.A.S. a transmis comisiei de investigare, documente aferente
ultimei revizii planificate, efectuata Tn atelier certificat dupa standardele VPI (VPI European Rail
Service GmbH), unde au fost efectuate lucrari de intretinere incadrate conform ghidului de intretinere
VP, lacod G 4.2 cu o vaabilitate de 6 ani, dar fara a pune la dispozitie o documentatie privind
verificari/interventii la zona crapodinelor vagonului si fara alte precizari referitor la eventuale alte
verificari/ constatdri/ interventii ulterioare.

In cadrul efectudrii reviziilor conform cod G 4.2, standardul minim reglementat pentru lucriri la
subansamblul boghiu, cuprinde si treapta de intretinere cod. D 2 la boghiu care prevede procedeul de
control al crapodinei inferioare, efectuarea curatarii si a examindrii adaosului crapodinei.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ca ERI avagonului implicat Tn acest accident nu a gestionat
eficient informatiile privind componentele critice pentru sigurantd - placd de uzurd - cu ocazia
efectudrii reviziei periodice (RP), se poate concluziona ca MILLET S.A.S. in calitate de ERI a fost
implicat, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

In concluzie, gestionarea ineficienti a informatiilor privind componentele critice pentru siguranti
- placd de uzura - cu ocazia efectuarii reviziei periodice reprezintd un factor critic al producerii
acestui accident. Intrucat acest factor critic este de natura organizationala si managerial in legatura cu
aplicarea SMS si 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.

4.d.2. Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

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

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

» declaratia de politica in domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

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.
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Regulamentul Delegat (UE) 2018/762 a Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire aunor metode comune
de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei, prevede la punctul 5.3.1. din
Anexa II Cerintele sistemului de management al sigurantei referitoare la administratorii de
infrastructura: ,,Organizatia identifica si controleaza riscurile pentru sigurantd generate de activitdtile
externalizate, inclusiv operatiunile sau cooperarea cu contractantii, partenerii §i furnizorii”.

Totodata, in conformitate cu prevederile Ordonantei de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara,
Al tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor factori implicati din sistemul feroviar
si ale tertilor, impune obligatii contractuale celorlalti factori implicati din sistemul feroviar care au un
impact potential asupra exploatarii in conditii de siguranta a sistemului feroviar pentru a pune in
aplicare masuri de control al riscurilor, daca este cazul si se asigura ca masurile de control al riscurilor
sunt puse in practicd de contractantii lor prin intermediul aplicarii M.S.C. pentru procesele de
monitorizare stabilite de M.S.C. (art.4, alin.2, punctele b, ¢ si d).

Avand 1n vedere ca lucrarile contractate aveau un impact potential asupra exploatdrii in conditii de
siguranta a liniei CF, Al a impus obligatii contractuale executantului lucrarilor EUROPAN PROD SA
de a identifica riscurile de siguranta feroviara aferente activitatilor ce fac obiectul contractului.

in cadrul Conventiei cadru de siguranti feroviari nr.3/3/2/481/2025, anexd la contractul
nr.28/28.02.2025, este prevazut la art.3 Obligatii si responsabilitati: ,,Fiecare parte contractanta este
obligata sa se informeze reciproc despre riscurile de siguranta feroviara existente la locul de munca
sau cele aparute in timpul desfasurarii activitatilor” si la art.3.1.2: ,,Fiecare parte este obligata sa
detina in documentatia proprie identificarea riscurilor de sigurantd feroviard aferente activitdatilor ce
fac obiectul contractului”.

Pentru Tndeplinirea acestor obligatii, SRCF Timisoara a intocmit o listd cu riscurile de interfata care
pot aparea pe perioada desfasurarii lucrarilor aferenta Prescriptiilor tehnice nr.3/3/1/226/2025 privind
modul de lucru pentru lucrari de intretinere si reparatie pe linia 133 intre Dudestii Noi — Biled — Satu
Nou, km 13+083 - km 28+815 si km 31+250 - km 42+010. Desi fiecare parte avea obligatia sa identifice
riscurile de sigurantd feroviara aferente activitatilor ce fac obiectul contractului si sd se informeze
reciproc despre riscurile de siguranta feroviard existente la locul de munca sau cele aparute in timpul
desfasurarii activitatilor, asa cum este prevazut in Conventia cadru de siguranta feroviara, EUROPAN
PROD SA nu a putut pune la dispozitia comisiei de investigare o listd privind riscurile proprii
identificate.

Inconcluzie, Al nu a respectat in totalitate cerinta 3.1.1. din Anexall laRegulamentul UE nr.762/2018,
respectiv ,, identifica si controleaza riscurile pentru sigurantda generate de activitdtile externalizate,
inclusiv operatiunile sau cooperarea cu contractantii, partenerii si furnizorii”’, In sensul cd, desi a
identificat riscuri pentru siguranta generate de activitatile externalizate, nu a asigurat monitorizarea si
controlul eficace al acestora, aspect evidentiat de modul cum s-a produs accidentul feroviar, astfel fiind
pusa in discutie performanta SMS de la nivelul Al

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre Al a faptului ca lucririle de intretinere
si reparatii a infrastructurii de catre contractanti este furnizata in siguranta, si ca acestea raspund
nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca
monitorizarea si controlul ineficace de citre administratorul de infrastructura al riscurilor de
siguranta generate de activitatile ce fac obiectul contractului de lucrari de intretinere si reparatii
cu terti, reprezintd un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucét acest factor critic este de
naturd organizationald si manageriald, in legatura cu aplicarea SMS si ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru
accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Entitatea implicatdi in realizarea lucrarilor de intretinere si reparatii a Liniei CF pe zona producerii
deraierii, EUROPAN PROD SA
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Lamomentul producerii accidentului feroviar, EUROPAN PROD SA, in calitate de Entitate implicata
in realizarea lucrdrilor de intretinere si reparatii a Liniei CF pe zona producerii deraierii avea
implementat un sistem de management al calitatii in conformitate cu cerintele standardului SR EN ISO
9001:2015, un sistem de management de mediu in conformitate cu cerintele standardului SR EN ISO

14001:2015 si un sistem de management al sanatatii si securitatii in munca in conformitate cu cerintele
standardului SR EN 1SO 45001:2023.

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

a suprastructurii cdii, comisia de investigare a verificat daca Entitatea implicata in realizarea lucrarilor

de intretinere si reparatii a Liniei CF pe zona producerii deraierii 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
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii
si/sau persoane;

constatand urmatoarele:

a) referitor la indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat cd pentru a indeplini aceste cerinte EUROPAN PROD SA aelaborat
specificatia tehnica feroviara cod STF-04 ,, Constructii, reparatii, intretinere si consolidari linii de cale
ferata”, editia 1, revizia 3/2020, in vigoare de la data de 12.01.2021, avizatda de CNCF ,,CFR” SA si
AFER.

Tn acest document, la art.3 Tehnologia de executie, punctul A.5. Reparatia radicala a liniei cu joante,
cuinlocuirealarand atraverselor delemn cu traverse din beton, se precizeaza ca lucrarile se realizeaza
atat Tn executie mecanizata, cét si in executie manuala, la fel ca o refactie de linie.

Organizarea lucrarilor si masurile pentru siguranta circulatiei se realizeaza conform prevederilor din
capitolele IV si V din Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicald a liniei de cale ferata
nr.302/1986, iar calitatea executiei, receptia lucrarilor si masurile de protectia muncii se realizeaza
conform prevederilor din capitolele VI, VII si VIII ale Instructiei.

Astfel, lapunctul A.3. in cadrul lucrarilor de baza care se executad in inchidere de linie, se precizeaza
ca compactarea stratului de piatra spartd, cu ajutorul placilor vibrocompactoare, prin trecerea de trei ori
in acelasi loc. Masuratorile efectuate dupa producerea accidentului feroviar, pe portiunea de linie
premergatoare punctului de reper ,,0” neafectatd de deraiere, evidentiazd mai multe neconformitati
privind torsionarea caii si nivelul transversal al caii pe panoul de racordare introdus in data de
23.07.2025. Aceste neconformitati au fost favorizate ca urmare a nerespectarii procesului tehnologic
de consolidare si stabilizare a prismei de piatrd sparta aferent executarii pe aceastad portiune de linie a
unor lucrdri de inlocuire a suprastructurii vechi tip 40 pe traverse de lemn cu suprastructura noua tip 60
pe traverse din beton.

Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare deruldrii procesului tehnologic pentru
executarea lucrarilor de intretinere si reparatie a linie CF sunt mentionate Tn specificatia tehnica
feroviara. Dintre acestea, in contextul accidentului analizat, sunt relevante urmatoarele:

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

» [nstructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata nr.302/1986;

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

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

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

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

b) 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

EUROPAN PROD SA, in calitate de Entitate implicata in realizarea lucrarilor de intretinere si reparatii
a Liniei CF pe zona producerii deraierii, conform prevederilor Conventiei cadru de siguranta feroviara
nr.3/3/2/481/2025, anexa la contractul nr.28/28.02.2025, avea obligatia sa detind Tn documentatia
proprie identificarea riscurilor de sigurantd feroviara aferente activitatilor ce fac obiectul contractului.

Totodata, conform art.3.3. Obligatiile Executantului, punctul 3.3.1.: ,.Sa instruiasca personalul
propriu, inainte de inceperea activitatilor contractate, asupra riscurilor generale ale activitatii
feroviare si a riscurilor specifice identificate, dupad caz”.

In vederea verificarii indeplinirii acestor cerinte, comisia de investigare a solicitat EUROPAN PROD
SA documentele privind identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare specifice activitatilor
proprii. Astfel, in lipsa prezentarii unor documente in acest sens, nu s-a putut analiza daca aceasta
activitate a avut loc si care au fost rezultatele, fapt care a condus, in mod rezonabil, la concluzia ca sunt
elemente referitoare la existenta unor deficiente in activitatea de identificare si evaluare a riscurilor
asociate activitatii de Intretinere si reparatii a liniei CF.

Avand in vedere aceste constatari, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, lipsa identificarii
si evaluarii, de citre entitatea implicata in realizarea lucrarilor de intretinere si reparatii a Liniei
CF pe zona producerii deraierii, a riscurilor de siguranti feroviara aferente activititilor ce
ficeau obiectul contractului, reprezinti un factor critic a producerii acestui accident. Tntruct acest
factor critic este de natura organizationald si manageriald, in legaturd cu aplicarea SMS si ar putea
afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca
acestareprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

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

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 24.07.2025, trenul de marfa nr.77050 (apartindnd operatorului de transport feroviar Tim
Rail Cargo SRL), a fost expediat din statia CFR Lovrin avand ca destinatie statia CFR Timisoara Nord.

Trenul de marfa nr.77050 a avut in compunere 8 vagoane, 32 osii incarcate cu grau, 610 tone brute,
448 tone nete, lungimea 145 metri si a fost remorcat cu locomotiva DF 063.

In jurul orei 04:10, in circulatia trenului de marfa nr.77050 intre haltele de miscare Biled si Dudestii
Noi, la km 18+376, s-a produs deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de mers, de la
vagonul de marfa nr.33870660030-5, aflat ultimul din compunereatrenului.
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Accidentul feroviar s-a produs pe o portiune de linie aflata pe zona circulara a curbei de la km 18+240
la km 18+560, curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului de marfa si in sensul invers al
kilometrgjului. Pe aceasta zona de curba (intre km 18+340 la km 18+395) s-au executat lucrari de
intretinere si reparatii a liniei CF in data de 23.07.2025, lucrari executate de citre EUROPAN PROD
SA.

Avand 1n vedere constatarile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului, prezentate
n cuprinsul raportului de investigare, se poate afirma ca, starea tehnica a suprastructurii caii pe o zona
din cuprinsul curbei circulare, generatd de existenta unei zone in care rampa torsiondrii caii si valoarea
nivelului transversal depaseau valoarea maxima admisa respectiv tolerantele admise in exploatare, a
condus la producerea deraierii.

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, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului
de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factor cauzal

Existenta in cale, pe o portiune de linie din cuprinsul curbei circulare, premergatoare punctului deraierii
a unei zone In care rampa torsiondrii cdii si valoarea nivelului transversal depaseau valorile admise in
exploatare, fapt ce a determinat o scadere a fortei verticale Q peroata atacanta (din partea dreapta care
rula pe firul exterior a curbei, in sensul de mers a trenului), aferente primel osii a vagonului nr. de
marfa nr.33870660030-5 (al 8-lea in compunerea trenului de marfa nr.77050) si depasirea limitei de
stabilitate la deraiere.

Aceste neconformitati au fost generate ca urmare a nerespectarii procesului tehnologic de inlocuire a
suprastructurii vechi tip 40 pe traverse de lemn cu suprastructura noua tip 60 pe traverse din beton in
data de 23.07.2025.

Factori contributivi:

e  Asigurarea necorespunzatoare a compactarii prismei de piatra spartd si a burajului traverselor de
beton nou introduse pe portiunea de curbad unde s-au executat lucrari de inlocuire a suprastructurii
tip 40 cu suprastructura noua tip 60 de catre executantul lucrarii, fapt ce a favorizat aparitia unor
tasdri neuniforme si a unor denivelari pronuntate sub actiunea dinamica a trenului;

e Uzura cvasitotala a placii de uzura de la crapodina primului boghiu a vagonului nr.33870660030-
5, Tn sensul de mers a trenului, fapt ce a sporit gradul de rigiditate al ansamblului boghiu — cutie
vagon.

Factori sistemici:

e Lipsa identificarii si evaluarii, de catre Entitatea implicata in realizarea lucrarilor de intretinere si
reparatii a Liniei CF pe zona producerii deraierii, a riscurilor de siguranta feroviard aferente
activitatilor ce faceau obiectul contractului;

e Monitorizarea si controlul ineficace de catre administratorul de infrastructura al riscurilor de
siguranta generate de activitatile ce faceau obiectul contractului de lucrdri de intretinere si reparatii
a liniei CF cu terti;

e Gestionarea ineficienta a informatiilor privind componentele critice pentru siguranta - placa de
uzurd - cu ocazia efectudrii reviziei periodice.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului
Nu este cazul.
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5.c. Observatii suplimentare
Nu este cazul.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

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 siguranta, adresate catre ASFR, care, in limitele
competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomanddrile de sigurantd emise de
AGIFER sunt luate 1n considerare si, dacd este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandare de siguranta nr.521/1

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul sigurantei, precum si procese de
monitorizare”, ca Al a intocmit o lista cu riscurile de interfata care pot aparea pe perioada desfasurarii
lucrarilor de intretinere si reparatie pe linia 133 intre Dudestii Noi — Biled — Satu Nou, km 13+083-km
28+815 si km 31+250-km 42+010, lucrari executate in baza contractului nr.28 din data de 28.02.2025
incheiat cu EUROPAN PROD SA n calitate de executant.

Desi fiecare parte avea obligatia sa identifice riscurile de siguranta feroviard aferente activitatilor ce
fac obiectul contractului si sa se informeze reciproc despre riscurile de siguranta feroviara existente la
locul de munca sau cele aparute in timpul desfasurarii activitatilor, asa cum este prevazut in Conventia
cadru de siguranta feroviara, EUROPAN PROD SA nu a putut pune la dispozitia comisiei de
investigare o listd privind riscurile proprii identificate.

Astfel, Al nu a respectat in totalitate cerinta 3.1.1. din Anexa II la Regulamentul UE nr.762/2018,
respectiv ,, identifica si controleaza riscurile pentru sigurantda generate de activitdtile externalizate,
inclusiv operatiunile sau cooperarea cu contractantii, partenerii si furnizorii”’, in sensul cd, desi a
identificat riscuri pentru siguranta generate de activitatile externalizate, nu a asigurat monitorizarea si
controlul eficace al acestora, aspect evidentiat de modul cum s-aprodus accidentul feroviar, astfel fiind
pusa in discutie performanta SMS de la nivelul Al

Recomandarea de siguranta nr.521/1

Administratorul de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA vareevauariscurile de siguranta
generate de activitdtile externalizate, va implementa masuri eficiente de monitorizare si control a
acestor riscuri i va impune contractantilor, inainte de inceperea executiei lucrdrilor, cerinte pentru
identificarea, evaluarea si tratarea riscurilor proprii.

REFERINTE

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

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

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

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

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

Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicald a liniei de cale ferata nr.302/1986;
Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
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OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

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

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

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 a Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune de

siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei.
*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar Tim Rail Cargo SRL si operatorului economic EUROPAN PROD SA.
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