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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit Tn continuare Regulament de
Investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare se desfdsoara impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati,
independent de orice anchetd judiciard si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare.
Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-aocupat Th nici un caz cu stabilirea

......

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea imprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si,
daca este cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbundtatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta a Circulatiei din cadrul CNCF
,,CFR” SA din data de 07.04.2026 precum si fisa de avizare nr.05/07.04.2026 a Regulatorului Regional de
Circulatie din cadrul Sucursalei Regionale CF Timisoara, privind incidentul feroviar produs la data de
07.04.2026, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Timisoara, Arad — Simeria (linie dubla
electrificatd), prin lovirea si avarierea a unui numdr de patru inductori de cale, de catre un subansamblu
desprins de la vagonul nr.61534031023-9, din compunerea trenului de calatori nr.473006, pe distanta
Glogovat - Ghioroc si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca incident in
conformitate cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.10 din Regulamentul de investigare, conducerea AGIFER
a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin nota nr.1.301/2026 a Directorului General Adjunct, a fost desemnat investigatorul principal a
comisiei deinvestigare din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul deinvestigare, prin nota
nr.1110-3/29/15.04.2026, investigatorul principal a numit comisia de investigare.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Ladatade 07.04.2026, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Timisoara, sectia de circulatie
Arad — Simeria (linie dubla electrificata) pe distanta Glogovat - Ghioroc, dupa trecerea trenului de calatori
nr.473006 (apartinind SNTFC ,,CFR CALATORI” SA), au fost constatati 4 inductori de cale avariati, cu
cablu de legatura dintre pichet si inductor lovit si taiat de catre un subansamblu desprins de la vagonul
nr.61534031023-9, pe partea din dreapta in sensul de mers al trenului (Foto nr.1).
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Fotonr.1 Diozitiv antipati n'aj

Urmare a producerii acestui incident au fost Tnregistrate doua trenuri intérziate:
- Trennr.473006: +70 minute;
- Tren nr.66560005: +54 minute.

Nu au fost inregistrate victime omenesti sau raniti.
Locul producerii incidentului este prezentat in schita de mai jos (Schita nr.1) si se afla situat pe raza

de activitate a SRCF Timisoara.
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Schita nr.1 - Locul producerii incidentului



Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui incident feroviar o constituie pierderea capacitatii de fixare si
desprinderea dispozitivului antipatinaj de pe cutia de osie a rotii nr.2 a vagonului seria AcBcmee,
Nnr.61534031023-9, fapt ce a avut ca urmare intrarea acestuia in ,,GABARITUL PENTRU ELEMENTE
ALE INSTALATIILOR FEROVIARE” prinlovireasi tdierea cablului de legatura dintre pichet si inductor,
apatru inductori din cale.

Factori care au contribuit

Nedepistarea de catre revizorul tehnic de vagoane cu ocazia efectudrii reviziei tehnice in tranzit a
trenului Tn statia de predare— primire Lokoshaza, aslabirii suruburilor de fixare a dispozitivului antipatinaj
si asigurdrii necorespunzatoare a acestora.

Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor art.10 (4), lit.d), coroborat cu art.87, tabelul 8, pct.10 din ,,/nstructiuni
privind revizia tehnica §i intretinerea vagoanelor in exploatare” nr.250 din anul 2005, referitor la lucrarile
obligatorii pe care trebuie sa le execute revizorul tehnic de vagoane in cadrul reviziei tehnice in tranzit,
adica: ,, revizuirea fiecarui vagon in parte pentru a constata dacd exista lipsuri si defecte |a vagoane care
pun in pericol siguranta circulatiei”, respectiv pentru defecte si uzuri la instalatia de frand constatate de
natura ,,...dispozitiv antipatinaj defect, suruburi slabite sau lipsa”, modul de tratare prevede
., ...suruburile slabite se strang si cele lipsa se completeaza”.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta la art.8 din Regulamentul de investigare, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform prevederilor art. 8,
Grupa A, pct.1.10 - , lovirea lucrarilor de arta, constructiilor, instalatiilor de cdatre piese sau
subansambluri ale vehiculelor feroviare, in circulatia trenurilor, in urma carora nu au fost inregistrate
deraieri de vehicule feroviare”.

Recomandari de siguranta.
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 06.04.2026, trenul de célatori IR nr.473006 a circulat in trafic international, fiind expediat
din statia Budapesta, avand ca destinatie statia CFR Bucuresti Nord.

Procesele tehnologice si predarea — primirea vagoanelor pentru trenurile de calatori care circula in
regim international intre CFR s1 MAV, se desfasoarad pe teritoriul MAV in statia Lokoshaza, in echipd mixta
CFR-MAYV, conform reglementarilor in vigoare.

Dupa sosirea trenului 1n statia Lokoshaza, la o linie cu peron de urcare pe partea dreaptd in sensul de
mers, s-a efectuat revizia tehnica in tranzit, s-ainlocuit mijlocul de remorcare, latren s-a atasat locomotiva
EA 895 apartinand OTF,,CFR Calatori” - Depoul de locomotive Arad, dupa care s-a efectuat proba de frana
completa.

Datoritd Tndltimii peronului de urcare aflat pe partea dreapta in sensul de mers al trenului, vizibilitatea
pentru aspectarea vizuala a starii suruburilor de fixare a dispozitivului antipatinaj de la partea inferioard a
carcasei, a fost redusa, iar cu ocazia efectudrii reviziei tehnice in tranzit nu s-au constatat nereguli la
vagoanele din compunereatrenul ui.

Dupa efectuarea probei de frana complete de catre personalul OTF ,,CFR Calatori” - Revizia de
Vagoane Arad, trenul de calatori IR nr.473006 a fost expediat din statia Lokoshaza in data de 06.07.2026,
la ora 23:27, a circulat In conditii normale pana la locul producerii incidentului, avand doud opriri
itinerarice, in statia CFR Curtici si in statia CFR Arad.

In statia CFR Arad, trenul asosit la linia 3, cu peron de urcare tot pe partea dreapti in sensul de mers,
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personalul Reviziei de Vagoane Arad, a efectuat defilarea trenului atat la intrarea cat si la expedierea din
statie fard sd constate nereguli.

La ora 00:02 in data de 07.04.2026, trenul de calatori IR nr.473, remorcat cu locomotiva EA 895, a
fost expediat din statia CFR Arad iar dupa trecerea de Hm. Glogovat, seful de tren a sesizat aparitia unor
zgomote anormale la un vagon aflat in compunerea trenului. Seful de tren a comunicat cele sesizate catre
mecanicul de locomotiva care a oprit trenul in Hm. Ghioroc, prima statie din parcurs.

Dupa oprirea trenului in Hm. Ghioroc la ora 00:17, mecanicul de locomotiva impreuna cu seful de
tren s-au deplasat pe teren pentru a verifica starea tehnica a vagoanelor aflate in compunerea trenului si au
constatat la vagonul nr.61534031023-9, dispozitivului antipating] de pe cutia de osie a rotii nr.2, lipsa. Ca
urmare a celor constatate, mecanicul de locomotiva a avizat personalul Reviziei de Vagoane Arad care s-a
deplasat la fata locului, a montat un alt dispozitiv antipatinaj la vagon, a efectuat proba de frana de
continuitate iar trenul afost expediat din Hm. Ghioroc la ora 01:24 in data de 07.04.2026.

Tn continuare, personalul Reviziei de Vagoane Arad, s-a deplasat in sensul invers de mers a trenului
iar la o distantd de aproximativ 2 km fatda de Hm. Ghioroc Inspre Hm. Glogovat, a gésit in zona cdii ferate
dispozitivul antipating] care provenea de la vagonul nr.61534031023-9.

Ulterior, s-a constatat de catre personalul SCB avariereainductorilor de cale.

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde s-a produs incidentul feroviar sunt in gestionarea
CNCF ,,CFR” SA.

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de personal specializat al Sectiei
L8 Arad, Districtul de Linii 3 Ghioroc.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc pe distanta Glogovat - Ghioroc, sunt intretinute de
salariatii Sectiei CT2 Arad, Districtul 1SCB Arad.

Locomotiva EA895 care a remorcat trenul de calatori nr.473006, apartine operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA - Depoul Arad.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori IR nr.473006 a fost remorcat cu locomotiva EA 895 apartinand Depoului Arad,
condusd la momentul producerii incidentului in sistem simplificat de mecanic de locomotiva apartinand
Depoului Arad si a fost compus din 4 vagoane clasa, 16 osii, cu o lungime de 131 m, avand conform
inscrierilor din FP Seria H nr.00819:

- tongjul brut - 201 tone;

- tongjul net - 24 tone;

- tonajul necesar de franat automat/de mana — 253 tone/34 tone;

- tonajul franat real automat/de mana — 290 tone/76 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1 Linii

Descrierea traseului caii
Pe distanta Glogovat - Ghioroc (linie dubla electrificata), Tn zona producerii incidentului, proiectia in
plan orizontal al traseului este in aliniament (Foto nr.2).




Fotonr.2

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura cdii, in zona producerii incidentului pe distanta Glogovat - Ghioroc, este alcatuita din
sine tip 60 montate pe traverse de beton, prindere elastica.

C.2.3.2 Instalatii

Sectia de circulatie Arad - Simeria, linie dubla electrificata, este dotata cu instalatii tip CE, dependenta
dintre acestea fiind realizata prin BLAI.

C.2.3.3 Vagoane

Vagonul nr.61534031023-9 (implicat in incident), este un vagon cuseta seria AcBcmee.
Caracteristicile tehnice ale vagonului:

- lungimea peste tampoane — 26,40 m;

- lungime cutie - 26,10 m;

- latime exterioara cutie —-2,805m;

- ecartament vagon -1,435m;

- ampatament vagon —19,00 m;

- indltimea cutiei fatd de NSS —4,055m;

- tip boghiu — GorlitzVm;

- ampatament boghiu —2,50m;

- regulatorul automat de timonerie — DRV-3ATS-300;
- frana automata —detip KE-GPR,;
- tara — 45 tone;

- viteza maxima de circulatie — 140 km/h;

- razaminima de inscriere in curba —150 m.



Data, tipul ultimei reparatii planificate:
Data efectuarii Tipul reparatiei planificate Locul efectuarii

30.06.2025 RP Revizia de Vagoane Jibou (RJb)

26.40m ) 7 3 2NNCON5H
=< 19.00"‘*- RL Rl]b \_)(.‘\)Déigl,.\4 i

Foto nr.3 Reparatia planificata la vagonul nr.61534031023-9

Inainte de indrumarea vagonului din statia CFR Bucuresti Nord in compunerea trenului de calatori
cu nr.472005 care a circulat in trafic international pe relatia Bucuresti Nord — Budapesta, |a data de
05.04.2026, la Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita, vagonul a fost revizuit la canal, fara a fi efectuate

interventii la dispozitivul antipatinaj al vagonului si nu au fost identificate nereguli tehnice cu ocazia
revizie tehnice la compunere atrenului.

Vagonul este prevazut cu regulator antipatinaj, dispozitiv antiblocare tip MWX2 care impiedica

blocarea rotilor in cazul unor suprafranari si protejeaza rotile vagonului fata de patinarea pe sind (Figura
nr.l).



Figuranr.l Schema regulatorului antipatinaj tip MWX2

Carcasa regulatorului antipatinaj se fixeaza pe cutia de osie a vagonului folosind sase suruburi
calibrate, asigurate cu saibe speciale (ex. saiba grower) si stranse pentru a rezista la vibratii puternice.
Suplimentar, patru suruburi sunt prevazute cu doua sisteme de asigurare mecanica (doua sigurante din tabla,
ciate una de fiecare parte a carcasei dispozitivului antipatinaj asigurand doua cate douda suruburile
pozitionate la,,ora2” si ,,ora4”, respectiv la,,ora8” si ,,ora 10”, cu capetele indoite peste capul hexagonal
al suruburilor defixare), pentru a preveni desurubarea accidentald cauzata de socurile si vibratiile din timpul
ruldrii vagonului la viteze mari (Foto nr.4).

6 suruburi de fixare

Foto nr.4 Modul defixare a unui dispozitiv antipatingj pe cutiade osie



C2.4 Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii radio-
emisie-receptie, aflate in stare buna de functionare.

C.2.5 Declansarea planului de urgenta feroviar

Declansgarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor
S-a realizat prin circuitul informatiilor prevazut in Regulamentul de investigare, in urma carora la Revizia
de Vagoane Bucuresti Grivita s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER si ai operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA - Sucursaa
Regionala de Transport Feroviar de Calatori Bucuresti, SRCF Bucuresti, iar la locul producerii incidentului
reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA (administratorul de infrastructurd feroviard publicd) — SRCF Timisoara
— District 1SCB Arad, respectiv reprezentanti ai Reviziei de Vagoane Arad.

Nu a fost necesara solicitarea si utilizarea mijloacelor de interventie.

C.3. Urmairile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti $i raniti

Tn urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura feroviara.
Valoarea estimativa a pagubelor, conform devizelor transmise de partile implicate pana la momentul
Tntocmirii prezentului raport, este de 1993,09 lei cu TVA.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Urmare a producerii acestui incident au fost Tnregistrate doua trenuri intérziate:
- Tren nr.473006: +70 minute;

- Tren nr.66560005: +54 minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
In urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

Ladatade 07.04.2026, in momentul producerii incidentului vizibilitateaa fost buna, timp de noapte,
cer senin, fard precipitatii, temperatura in aer: 5° - 17°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

C.5.1.1. Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA

Din cele declarate de revizor ul tehnic de vagoane (RTV) care a efectuat revizia tehnica n tranzit si
probade frana completa a trenului nr.473006 in statia Lokoshaza se pot retine urmatoarele:

- a efectuat revizia tehnica in tranzit pe partea dreapta sens de mers si proba de frand completa in
statia Lokoshaza a trenului nr.473006, partea prevazuta cu peron de urcare;

- cu ocazia efectuarii reviziei tehnice in tranzit a trenului nr.473 a verificat vizual starea tehnica a
dispozitivului antipating] privind modul de fixare si nu a constatat nereguli la roata nr.2 a vagonului
nr.61534031023-9;

- descrie modul de fixare si asigurare a dispozitivului antipatinaj pe cutia de osie a vagonului ca era
fixat cu 6 suruburi care aveau sigurante din tabla;
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- arata ca toate suruburile se aflau asigurate cu tabld fara urme de rotire sau frecare a sigurantelor
antidestrangere dar afirma eronat ca ,,numaérul sigurantelor — 6 bucati”. (Explicatie: modul de fixare si
asigurare contra desurubarii a dispozitivului antipatinaj pe cutia de osie a vagonului se realizeaza prin 6
suruburi prevazute cu saiba grower si suplimentar cu doui sigurante din tabla fixate céte una de fiecare
parte a carcasel dispozitivului antipating asigurand doua cate doua suruburi pozitionate la ,,ora 2” si ,,ora
4” respectiv la ,,ora 8” si ,,ora 10” cu capetele indoite peste capul hexagona al suruburilor de fixare);

- aratd cd intre surubul de la ,,ora12” si surubul de la ,,ora2” se afla o asigurare cu sarma sau sigiliu
care nu era rupta,

- Nnu isi aminteste sigur starea sigurantelor daca erau sau nu destul de indoite peste capul surubului;

- pe partea cu peron de urcare, nu putea sa intervind si sd completeze eventuale suruburi lipsa pentru
ca nu exista spatiu;

- cu ocazia efectudrii reviziei tehnice in tranzit a trenului nr.473006 a avut acces sa verifice starea si
existenta a 5 suruburi, al saselea surub cel de jos nu se observa;

- a existat posibilitatea ca surubul de la partea cea mai de jos (ora 6) de la fixarea dispozitivului
antipatinaj pe cutia de osie sa fie lipsa sau slabit;

- Tn compunerea trenului nu au existat vagoane care au fost preluate cu eticheta ,,Model” de la
administratia MAV.

Din cele declarate de revizor ul tehnic de vagoane (RTV) care a efectuat defilareatrenului nr.4731n
statia CFR Arad si care s-a deplasat la Hm. Ghioroc dupa producerea incidentului pentru remedierea unor
defecte de natura tehnica aparute la vagonul nr.61534031023-9, se pot retine urmatoarele:

- sa deplasat la Hm. Ghioroc in urma solicitarii mecanicului de locomotiva aflat in remorcarea
trenului nr.473006 si a sefului de turd de la Revizia de Vagoane Arad;

- Tnurmainformatiilor primite de la mecanicul delocomotiva al trenului a dedus ca vagonul are lipsa
dispozitivul antipatinaj, a demontat impreund cu un LMAET si un EMIEMT din cadrul Reviziei de
Vagoane Arad, un dispozitiv antipatinaj de la un vagon cu revizia tehnica expirata aflat in statia CFR Arad
si impreuna cu acestia s-a deplasat auto la Hm. Ghioroc in jurul orei 00:50;

- dupa sosirea in Hm. Ghioroc a constatat |a vagonul nr.61534031023-9 dispozitivul antipatinaj lipsa
la roata nr.2, pe partea dreapta in sensul de mers, la al doilea boghiu al vagonului, ultima osie;

- impreunda cu LMAET si cu EMIEMT a montat pe vagon dispozitivul antipating adus, a efectuat
proba de continuitate latren apoi s-a deplasat laIDM din Hm. Ghioroc si a consemnat Tn registrul acestuia
ca trenul este in reguld si vagonul reparat poate circula in conditii normale;

- aestimat ca dupa sosirea pe peronul Hm. Ghioroc in jurul orei 00:55, a terminat remedierea
defectului Tn jurul orel 01:05, proba de continuitate gata in jurul orei 01:10, a consemnat n registrul IDM
laora01:20 iar trenul aplecat din Hm. Ghioroc in jurul orei 01:25;

- lafixarea carcasel dispozitivului antipating] pe cutia de osie de laroata nr.2 avagonului, LMAET
i-acomunicat ca sunt doua suruburi rupte (ruptura nou) Th carcasa cutiei de osie;

- suruburile de fixare au asigurat o strangere corespunzatoare a carcasei si strangerea a decurs
normal;

- a montat pe dispozitivul antipatinaj de pe cutia de osie de la roata nr.2, dupa producerea
incidentului, o carcasa diferitd constructiv deoarece nu a avut tipul de antipatinaj folosit pe vagonul
nr.61534031023-9 avand doar ce-l folosit pe vagon din seria 2054,

- dupa finalizarea interventiei la vagonul nr.61534031023-9, a recuperat din zona caii ferate un
dispozitiv antipating dar fara alte piese, la aproximativ 2 km de Hm. Ghioroc inspre statia CFR Arad;

- la momentul respectiv, a considerat ca dispozitivul antipatinaj gasit, provenea de la vagonul
nr.61534031023-9;

- ainformat despre faptul ca a gésit dispozitivul antipatinaj pe seful de turd de la Revizia de Vagoane
Arad si pe dispecerul calatori;

- in tura de serviciu din data de 06/07.04.2026 nu a avut cunostinta despre faptul ca au fost avariati
mai multi inductori din cale intre Glogovét si Ghioroc;

- considera cd este un incident feroviar, caderea in parcurs a dispozitivului antipatinaj de la vagonul
nr.61534031023-9;
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- nu a intocmit raport de eveniment si nu a comunicat sub nici o forma catre IDM din Hm. Ghioroc
despre faptul ca dispozitivul antipatinaj a cazut in parcurs de la vagonul nr.61534031023-9 si 1-arecuperat
din zona caii ferate;

- cunoaste prevederile HG 117/2010 privind modul de avizare a accidentelor/incidentelor feroviare
produse in parcurs pe reteaua feroviard;

- a efectuat defilarea trenului nr.473006 la sosire si la plecare din statia CFR Arad, pe partea cu
peronul lalinia 3;

- in momentul defilarii a fost pozitionat la sosirea trenului la capatul peronului dinspre statia CFR
Curtici iar la plecarea trenului a fost pozitionat la capatul peronului inspre Hm. Glogovat;

- arata cd, avand in vedere ca a efectuat defilarea trenului atat la sosire cat si la expediere din statia
CFR Arad pe partea dreapta in sensul de mers, prevazuta cu peron de urcare, era posibil sd nu observe
existenta sau starea de strangere a surubului situat n partea cea mai de jos a dispozitivului antipatinaj pe
corpul de osie de laroata nr.2 avagonului.

Din cele declarate de lacatusul montator agregate si echipamente tehnice (LMAET) care a
intervenit in Hm. Ghioroc la vagonul nr.61534031023-9 dupa producerea incidentului, se pot retine
urmatoarele:

- dupa sosirea in Hm. Ghioroc a constatat lavagonul nr.61534031023-9 antipatinaj lipsa la roata nr.2
si furtunul de alimentare cu aer rupt;

- amontat antipatingjul adus pe care I-a fixat cu patru suruburi si a inlocuit furtunul rupt cu un alt
furtun;

- infiletarea suruburilor s-a realizat normal si au asigurat o strangere corespunzatoare a carcasei
dispozitivului antipatingj;

- arecuperat carcasa dispozitivului antipating de la aproximativ 2 km de Hm. Ghioroc;

- la momentul respectiv, a considerat cd dispozitivul antipatinaj gasit, provenea de la vagonul
nr.61534031023-9;

- a montat pe dispozitivul antipatinaj de pe cutia de osie de la roata nr.2, dupa producerea
incidentului, o carcasa diferita constructiv deoarece a avut doar acel model de antipatinaj;

- in tura de serviciu din data de 06/07.04.2026 nu a avut cunostinta despre faptul ca au fost avariati
mai multi inductori din cale intre Glogovét si Ghioroc;

- considera cd este un incident feroviar, caderea in parcurs a dispozitivului antipatinaj de la vagonul
nr.61534031023-9;

- afirmd ca cunoaste prevederile HG 117/2010 privind modul de avizare a accidentelor/incidentelor
feroviare produse in parcurs pe reteaua feroviara dar arata eronat Ca avizarea se face pe cale ierarhica,

- personal, nu a luat masuri pentru avizarea incidentului feroviar produs in circulatia trenului intrucat
aceste masuri au fost luate de catre RTV aflat in Hm. Ghioroc.

Din cele declarate de electricianul montator de instalatii electrice la mijloace de transport
(EMIEMT) care aintervenit in Hm. Ghioroc la vagonul nr.61534031023-9 dupa producerea incidentului,
se pot retine urmatoarele:

- dupa sosirea in HM. Ghioroc a constatat lavagonul nr.61534031023-9 antipatinaj lipsa la roata nr.2
st furtunul de alimentare cu aer rupt;

- a montat antipatinajul adus de la statia CFR Arad pe care |-a fixat cu patru suruburi si a inlocuit
furtunul rupt cu un alt furtun;

- estimeaza ca efectuarea lucrarilor in Hm. Ghioroc au durat aproximativ 10 minute;

- arecuperat carcasa dispozitivului antipating de la aproximativ 2 km de Hm. Ghioroc inspre statia
CFR Aradg;

- la momentul respectiv, a considerat ca dispozitivul antipatinaj gasit, provenea de la vagonul
nr.61534031023-9;

- la iesirea din serviciu a aflat despre faptul ca au fost avariati mai multi inductori din cale intre
Glogovit si Ghioroc;
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- considera ca este un incident feroviar, caderea in parcurs a dispozitivului antipatinaj de la vagonul
nr.61534031023-9;

- afirma ca cunoaste prevederile HG 117/2010 privind modul de avizare a accidentelor/incidentelor
feroviare produse in parcurs pe reteaua feroviara si considera ca avizarea incidentului a fost in conformitate
Cu aceasta.

Din cele declarate de seful de tren care a deservit trenul de calatori nr.473006 din statia Lokoshaza
panad In momentul producerii incidentului, se pot retine urméatoarele:

- ntre Glogovat si Ghioroc a auzit niste bubuituri anormale, a luat legatura prin statie cu mecanicul
de locomotiva care remorcatrenul iar la Hm. Ghioroc a oprit trenul;

- Tn Hm. Ghioroc a coborat din tren si a constatat ca la vagonul 2 din compunerea trenului nr.473006
lipsea capacul antipatinaj. Dupa sosirea mecanicului la fata locului, a sunat dispecerul pe care 1-a avizat
despre cele intamplate si a anuntat personalul de la Revizia de Vagoane Arad,

- In perioada de stationare a trenului nr.473006 in statia Ghioroc, a constatat cd lipsea capacul
antipating la vagon dar nu a avut cunostinta ca au fost avariati mai multi inductori intre Glogovat si
Ghioroc;

- considera ca este un incident feroviar, caderea in parcurs a dispozitivului antipatinaj de la vagonul
nr.61534031023-9;

- acomunicat cu IDM din statia CFR Ghioroc despre faptul ca dispozitivul antipatinaj a cazut in
parcurs dar nu a intocmit raport de eveniment catre IDM,

- a avizat incidentul feroviar produs, la Dispeceratul de serviciu din data de 06/07.04.2026 si a
Tntocmit raport de eveniment in statia CFR Petrosani la biroul Comanda personal,

- zgomotele anormale auzite intre Glogovat si Ghioroc s-au manifestat din cand in cand, altele mai
puternice si altele mai putin puternice.

Din cele declarate de mecanicul de locomotivi care a condus si a deservit locomotiva EA 895 in
remorcarea trenului de calatori nr.473006 din data 06.07.2026, pe relatia Lokoshaza - Simeria, se pot retine
urmatoarele:

- Tn data de 06/07.04.2026, la momentul producerii incidentului feroviar, a fost de serviciu pe
locomotiva EA 895 in remorcareatrenului 473006 din statia Lokoshaza pana in statia CFR Simerig;

- ntre Glogovat si Ghioroc a circulat cu viteza de 98 km/ora;

- starea de iluminat a locomotivei si oglinzile exterioare a fost foarte buna,

- nu a observat si nu a intAmpinat obstacole fixe sau mobile Tn gabaritul de libera trecere a caii ferate
pe relatia Lokoshaza — Ghioroc;

- nu aintdmpinat probleme la efectuarea probei de frana complete in statia Lokoshaza;

- dupa trecerea de statia Glogovat, nu a auzit zgomote anormale la vagoane sau la locomotiva si nici
nu a observat Tn oglinzile exterioare anumite nereguli la vagoane;

- dupa oprirea trenului in statia Ghioroc, a constatat la vagonul nr.61534031023-9, lipsa capacului
de la antipatinaj si un furtun de aer rupt cu emisie de aer. A comunicat revizorului tehnic de vagoane din
statia Arad, IDM din statia Ghioroc si operatorului din statia Simeria despre cele constatate;

- cand se afla in statia Ghioroc, si-a dat seama ca dispozitivul antipatinaj al vagonului a cazut intre
statiille Glogovat si Ghioroc datoritd comunicarilor initiale avute cu seful de tren dar nu a avut cunostinta
despre faptul ca au fost avariati inductori,

- considera cd este un incident feroviar, cdderea in parcurs a dispozitivului antipatinaj de la vagonul
nr.61534031023-9;

- Nu a intocmit raport de eveniment catre IDM din statia Ghioroc despre producerea incidentului
feroviar doar |-a anuntat prin statia radio;

- dupa producerea incidentului a intocmit raport de eveniment la Depoul Arad.

C 5.1.2. Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructurd

Dupa efectuarea parcursului de trecere al trenului de calatori nr.473006 prin Hm. Glogovat, IDM de
serviciu a iesit la defilarea trenului. In urma defilarii si a trecerii trenului prin Hm. Glogovét pe linia III
directd, IDM nu a constatat nimic vizual si nu aauzit nici un zgomot anormal.(pe partea cu antipatinajul ?)
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice.

La data producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator de
infrastructura feroviara, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, si
detinea, Autorizatia de siguranta nr.AS21003, eliberatad de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana —
ASFR prin care se confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea Sistemului
de Management al Sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviard si permite acestuia sd gestioneze
si sa exploateze o infrastructura feroviara, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara si cu legislatia nationala aplicabila, cu valabilitate de la data de 28.12.2021 pana la data de
27.12.2026.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
»CFR Caldatori” S.A.

Lamomentul producerii incidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA in calitate de operator de
transport feroviar de caldtori, detinea certificatul unic de siguranta cu numarul de identificare UE: RO
1020210174 emis la data de 10.11.2021 cu valabilitate de la data de 10.11.2021 pana la data de 09.11.2026,
care confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al Intreprinderilor feroviare, inclusiv
prevederile adoptate de Intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru
exploatarea in conditii de sigurantd pe reteaua de cale feratad, In conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE si cu legislatia nationala aplicabila.

Pentru vagonul implicat Tn incident, entitatea responsabila cu intretinerea (ERI), este SNTFC ,,CFR
Calatori” SA. Ultimareparatie planificata de tip RP a fost efectuata, la data de 30.06.2025 de catre personal
apartinand Reviziel de Vagoane Jibou din cadrul SNTFC ,,CFR Cilatori” SA.

SNTFC ,,CFR Calatori” SA detinea la data producerii incidentului, un ,,Certificat de conformitate
pentru functii de intretinere” cu numarul de referintd NEI RO/33/0022/0015 emisladata de 22.07.2022, cu
termen de valabilitate de la data de 25.07.2022 pana la data de 09.01.2027 pentru domeniul de aplicare
,locomotive, automotoare, rame si vagoane de céldtori”.

Conform anexei nr.1 la Certificat, acesta este valabil pentru functia de efectuare a intretinerii,
respectiv pentru unele tipuri de vehicule si tipuri de intretinere.

In baza acestui Certificat, Reviziade Vagoane Jibou poate efectua reparatii planificate tip RP pentru
vagoane de calatori cu viteza maxima de 140 km/ora, echipate cu boghiuri Gorlitz, din seria40-31, in baza
specificatiei tehnice cod ST-RP.G-JB, elaboratd de Revizia de Vagoane Jibou si avizata de Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana — ASFR la data de 15.12.2021.

Specificatia tehnica ST-RP.G-JB pentru reparatii planificate tip RP, la vagoane de calatori echipate
cu boghiuri Gorlitz, prevede ca pentru reparatia instalatiei de frana automata, echipamentul pneumatic de
frana regulatorul antipatinaj, se va repara si verifica in stare demontata de la vagon, in unitatea reparatoare,
cu probare pe stand. Conform Procesului verbal de receptie lucrari RP si repunere in functiune intocmit la
data de 30.06.2025, cu nr.C;.V2/2/1/1/75, se mentioneazd ca “Urmare efectudrii probei de parcurs vagonul
a corespuns conditiilor de exploatare si s-a procedat la repunereain functiune”.

Avéand Tn vedere modul de producere a incidentului, comisia de investigare a verificat modul de
organizare de cdtre operatorul de transport a activitatii de efectuare a reviziei tehnice in tranzit a trenurilor
in statia de predare — primire Lokoshaza.

Conform Instructiunilor privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare, nr.250 din
anul 2005, actualizata, la art.10, alineatul (1), litera b) este prevazut ca revizia tehnica in tranzit se executa
., in statiile frontiera de stat la trenurile de calatori”.

SNTFC ,,CFR Calatori” SA are intocmit ,,Caiet de prestatii efectuate de catre personal de vagoane la
trenurile de caldtori IC/IR/RE si ramurile acestora la mersul de tren 2025/2026”, cu nr.
SEV/1/1027/08.12.2025, in care la poz.53, se arata ca latrenul nr.473006, in statia Lokoshaza se efectueaza
revizia tehnica in tranzit si proba de frand completa.
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SRTFC Timisoara a incheiat impreund cu administratia MAV, reglementari de serviciu comune cu
nr.Tm.1/524/04.11.2025, care cuprind modul de desfasurare a proceselor tehnologice in statia Lokoshaza
pentru trenurile de calatori care circula in trafic international.

Lapunctul Il din aceste reglementari, pentru ramura vagoane, este prevazut ca ,,Revizia tehnica se va
efectua 1n echipa mixtd CFR-MAYV in conformitate cu instructia 250 si RIC”.

In ceea ce priveste riscurile asociate operatiunilor feroviare, operatorul de transport a identificat riscul
,Caderea pieselor apartinand vehiculelor feroviare sau a incarcaturii din vagoane (partial sau total) si altele
similare, din trenuri, care afecteaza siguranta feroviara”, (clasificarea riscului fiind ,,Acceptabil”), stabilind
ca pericol ce il poate genera ,,Nerespectarea proceselor tehnologice de revizii/reparatiit MR”. Masura de
siguranta adoptata este de ,,prevenire”, functia/actorul responsabil cu masura de siguranta fiind ,,Unitati
reparatoare/RTV, Revizor locomotiva™.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

Lainvestigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:

e Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare, nr.250 din anul 2005;

¢ Regulament privind transmiterea si folosirea vagoanelor de célatori in trafic international, RIC,;

e Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura feroviara
publica, nr.328 din anul 2001;

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007;

¢ Ordinul nr.315/2011 privind aprobarea Normativului feroviar Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate, cu modificarile si completarile ulterioare prin ordinul nr.1359/2012.

e Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania;

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtétire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si reteaua de transport cu metroul din Roméania, aprobat prin HG
nr.117/17.02.2010;

e Specificatia tehnica ST-RP.G-JB pentru reparatii planificate tip RP, la vagoane de calatori echipate
cu boghiuri Gorlitz elaborata de Reviziade Vagoane Jibou si avizata de Autoritatea de Siguranta Feroviara
Roméana - ASFR;

e Reglementari de serviciu CFR-MAYV cu nr.Tm.1/524/04.11.2025 a SRTFC Timisoara.

Lainvestigareaincidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:
e Copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul deinvestigare;

® Fotografii realizate imediat dupd producerea incidentului;

® Rezultatele verificarilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la suprastructura
caii si la vagonul implicata in incident;

e Examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: infrastructurd si

suprastructura cdii ferate, instalatii feroviare si materialul rulant;
e Declaratii ale personalului implicat.
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C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii §i a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Sectia de circulatie Arad — Simeria, linie dubla electrificata, este dotatd cu instalatii tip CE,
dependenta dintre acestea fiind realizata prin BLAI.

Cu ocazia verificarilor pe teren, a instalatiei autostop pe distanta Glogovat - Ghioroc, s-au constatat
urmatoarele:

Distanta BLA Glogovat - Ghioroc:

e inductor 500Hz aferent semnalului de bloc BL24 cu cutia si bornele de prindere a firelor de legatura
lainductor fisurata, fire intre pichet si inductor smulse, furtun protectie taiat (Foto nr.5);

e inductor 1000/2000Hz aferent semnalului de bloc BL24 cu cutia si bornele de prindere a firelor de
legatura la inductor smulse din carcasa, fire intre pichet si inductor smulse, furtun smuls si taiat (Foto nr.6);

Fotonr.5 Fotonr.6
e inductor 500Hz aferent semnalului de bloc BL22 cu cutia si bornele de prindere a firelor de legatura
la inductor smulse din carcasa, fire intre pichet si inductor smulse, furtun taiat (Foto nr.7);
e inductor 1000/2000Hz aferent semnalului de bloc BL22, fire intre pichet si inductor smulse, furtun
rupt (Foto nr.8);

T n‘nrﬂ‘. \l}h‘:lﬂll

Fotonr.7 Fotonr.8
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C.5.4.2. Date constatate cu privire lalinie

Pe distanta Glogovat - Ghioroc suprastructura ciii in zona de producere a incidentului este dupa cum

urmeaza:
- linie dubla alcatuita din sine tip 60 montate pe traverse de beton, prindere elastica tip W14 in stare

activa si completa;
- proiectia in plan orizontal al traseului este Tn aliniament;
- prisma de piatrd sparta - completa.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la materialul rulant

La locomotiva

Conform Procesului Verbal de citire a benzii de vitezometru si a declaratiei mecanicului, locomotiva
EA 895 a functionat 1n conditii normale.

L a vagon

Constatari efectuate iIn Hm. Ghioroc la verificarea vagonului nr.61534031023-9,de catre personalul
Reviziei de Vagoane Arad, dupa producerea incidentului:

- laroata nr.2 avagonului cu nr.61534031023-9, capacul lipsa la dispozitivul antipatinaj;

- furtunul de alimentare cu aer a dispozitivului antipating rupt;

- doud suruburi rupte 1n locul de fixare a dispozitivului antipatinaj in cutia de osie si patru suruburi
lipsa (Foto nr.9);

- carcasa dispozitivului antipatinaj a fost gasita la o distanta de aproximativ 2 km fata de Hm. Ghioroc
in sens invers de mers al trenului, in afara firelor caii ferate.

Foto nr.9 Dispozitiv antipatinj lipsa la roata nr.2

Constatari efectuate in data de 07.04.2026 la Revizia de Vagoane Arad cu ocazia verificarii
dispozitivului antipating provenit de lavagonul cu nr.61534031023-9:

- furtunul de alimentare cu aer a dispozitivului antipatinaj, rupt la o distanta de 5 cm de la partea de
fixareTn capac;

- la corpul antipatinajului care este prevazut cu sase gauri de fixare:

o] gaurile de la partea superioara, numerotate cu 1 (,,0ra12”) si 2 (,,ora 2”), prezinta urme de
luciu metalic la interior, aproximativ 50% din suprafata, cu urme de impregnare filet in gaura cu nr.2;
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0] celelalte patru gauri, au modificata structura geometrica (ovalizate) si prezinta urme de luciu
metalic la interior intre 60% si 90% din suprafatd (Foto nr.10 si Foto nr.11);

Foto nr.10 Carcasa dispozitivul ui anti paning  Foto nr.11 Gaura de fixare ovalizata a dispozitivului
delaroatanr.2 antipatingj

0 urme de lovituri noi 100% la capacul si la corpul antipatinajului pe partea laterala in sensul
de mers (Foto nr.12);

Foto nr.12 Carcasa si capac antipatinaj de la roata nr.2

- S-au efectuat masuratori la un vagon din aceeasi serie constructiva utilizand dispozitivul antipatinaj
si furtunul de alimentare cu aer recuperate de la vagonul implicat in incident rezultdnd urmatoarele:
18



o] distanta dintre partea interioard a ciupercii ginei si partea ce-a mai de jos a capacului
dispozitivului antipatinaj aflat n stare suspendata este de aproximativ 55 cm;

o] ludnd 1n calcul lungimea furtunului de alimentare cu aer si pozitia capacului dispozitivului
antipatinaj aflat In stare suspendata, s-a constatat ca acesta putea sa intre n contact cu furtunul de protectie
al cablului de autostop si implicit desprinderea cutiilor de borne ale inductorilor.

Constatari efectuate in data de 08.04.2026 la Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita cu ocazia
verificarii starii tehnice a vagonului nr.61534031023-9:
- vagonul este reconstruit in anul 2008 de catre SC Atelierele Grivita SA;
- ultima verificare periodicd a fost efectuata la data de 30.06.2025, la operatorul economic identificat
prin acronimul RJb (Revizia de Vagoane Jibou);
- roti disc — banday;
- urme de lovituri (Foto nr.13 si Foto nr.14):
pe bulonul balansier;
pe arcul elicoidal de sarcina;
pe corpul cutiel de osie;
pe suprafata interioara la cadrul boghiului, colt dreapta spate, sens de mers;
pe leaganul suspensiei secundare;

(0]
(0]
(0]
(0]
(0]

Ly
&

Foto nr.13 Bulonul balansier Foto nr.14 Arcul elicoidal de sarcina

-

- in gaurile filetate de prindere, aflate in corpul cutiei de osie, pozitionate ,,ora 8” si ,,ora 12” s-au
constatat prezoane rupte, suprafata rupere noud 100% (Foto nr.15);
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Suruburi rupte

Fotonr.15 Corpul cut|e| de ose dela roata nr.2

- in corpul cutiei de osie unsoarea are aspect consistent, culoare neschimbata, fara urme de impuritati
sau apa;

- conducta de alimentare cu aer, aferenta dispozitivului antipatinaj indoita aproximativ 30 grade spre
exteriorul vagonului (Foto nr.16);

r

Foto nr.16 Conducta de alimentare cu aer dela dispozitivul
antipatinaj al rotii nr.2, deformata

- suprafetele de rulare ale rotilor nu prezinta urme de mers ajustat (locuri plane, brocuri, exfolieri);
- sabotii de frina nu prezintd urme de suprasolicitari termice (fara culoare modificatd).
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Constatari cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masura si Inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila
tip IVMS, conform PV nr.T32/E/1/1054/2026 de citire a inregistrarilor instalatie IVMS, montata
pe locomotiva EA895 din Depoul Arad care in data de 07.04.2026 a remorcat trenul IR nr.473006
pe distanta Lokoshaza — Simeria, au rezultat urmatoarele:

- Trenul de calatori IR nr.473, remorcat cu locomotiva EA 895, a plecat din statia Lokoshaza la ora
23:27:01, ladatade 06.04.2026, a circulat cu viteza maxima de 98 km/h pe o distanta de 11,2 km si a oprit
n statia CFR Curtici la ora 23:36:10.

- Trenul aplecat din statia CFR Curtici laora 23:39:37, a circulat cu viteza maxima de 98 km/h pe o
distanta de 17,1 km si a oprit in statia CFR Arad la ora 23:52:06.

- Trenul a plecat din statia CFR Arad la ora 00:02:31, la data de 07.04.2026, a circulat cu viteza
maxima de 98 km/h, iar la o distanta de 21,658 km fata de statia Arad (in Hm. Ghioroc), curba vitezei a
scazut brusc de lavaloareade 98 km/h laora06:16:44, lazerolaora00:17:40. Trenul IR 473006 a stationat
Tn Hm. Ghioroc intre orele 00:17:40 — 01:24:01.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Locomotiva a fost condusa si deservita in regim simplificat de citre mecanic de locomotiva. Acesta
a luat locomotiva in primire in statia CFR Arad in data de 06.04.2026 la ora 19:50, la ora producerii
incidentului fiind Tn serviciu de circa4 ore si 20 minute.

Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica in tranzit a trenului in statia Lokoshaza,
pe partea dreapta in sensul de mers, aintrat in serviciu in data de 06.04.2026, la ora 19:00, cu un program
de lucru de 12 ore.

Circumstante medicale si personale cu influentd asupra incidentului

Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnicd in tranzit a trenului, detinea avize medical
si psithologic in termen de valabilitate.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotivd detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul
locomotivel conduse si deservite respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs
incidentul.

Revizorul tehnic de vagoane detinea autorizatie de exercitarea functiei.
C.6. Analiza si Concluzii

Din analiza constatarilor efectuate dupa producerea incidentului, precum si a declaratiilor salariatilor
implicati, se poate concluziona ca incidentul feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:

Ladata de 06.04.2026, trenul de calatori IR nr.473006 a circulat in trafic international, fiind expediat
din statia Budapesta, avand ca destinatie statia Bucuresti Nord.

Procesele tehnologice si predarea — primirea vagoanelor pentru trenurile de calatori care circula in
regim international Intre CFR si MAV, se desfasoara pe teritoriul MAV 1n statia Lokoshaza, in echipd mixta
CFR-MAV, conform reglementarilor Tn vigoare.

Dupa sosirea trenului 1n statia Lokoshaza, la o linie cu peron de urcare pe partea dreapta in sensul de
mers, s-a efectuat revizia tehnica in tranzit, s-ainlocuit mijlocul de remorcare, latren s-a atasat |locomotiva
EA 895 apartinand OTF,,CFR Calatori” - Depoul delocomotive Arad, dupa care s-a efectuat proba de frana
completa.

Datorita inaltimii peronului de urcare aflat pe partea dreapta in sensul de mers al trenului, vizibilitatea
pentru aspectarea vizuala a starii suruburilor de fixare a dispozitivului antipatinaj de la partea inferioara a
carcasel, a fost redusa, iar cu ocazia efectuarii reviziei tehnice in tranzit nu s-au constatat nereguli la
vagoanele din compunereatrenul ui.
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Dupa efectuarea probei de frana complete de catre personalul OTF ,,CFR Calatori” - Revizia de
Vagoane Arad, trenul IR nr.473006 afost expediat din statia Lokoshaza in data de 06.07.2026, la ora 23:27,
a circulat in conditii normale pana la locul producerii incidentului, avand doua opriri itinerarice, in statia
CFR Curtici si in statia CFR Arad.

In statia CFR Arad, trenul soseste la linia 3, cu peron de urcare tot pe partea dreapta in sensul de
mers, personalul Reviziel de Vagoane Arad, a efectuat defilarea trenului atat la intrarea cat si la expedierea
din statie fara sa constate nereguli.

Laora00:02 in data de 07.04.2026, trenul de calatori IR nr.473006, remorcat cu locomotiva EA 895,
a fost expediat din statia Arad iar dupa trecerea de Hm. Glogovit, seful de tren a sesizat aparitia unor
zgomote anormale la un vagon aflat Tn compunereatrenului, datorate desprinderii dispozitivului antipatingj
al vagonului si lovirii de catre acesta ainductorilor de cale si a unor parti componente ale vagonului. Seful
de tren a comunicat cele sesizate catre mecanicul de locomotiva care a oprit trenul in Hm. Ghioroc, prima
statie din parcurs.

Dupa oprirea trenului Tn Hm. Ghioroc la ora 00:17, mecanicul de locomotiva impreuna cu seful de
tren s-au deplasat pe teren pentru a verifica starea tehnica a vagoanelor aflate in compunerea trenului si au
constatat la vagonul nr.61534031023-9, dispozitivului antipatinaj de pe cutia de osie a rotii nr.2, lipsa. Ca
urmare a celor constatate, mecanicul de locomotiva a avizat personalul Reviziel de vagoane Arad care s-a
deplasat 1a fata locului, a montat un alt dispozitiv antipating la vagon, a efectuat proba de frana de
continuitate iar trenul afost expediat din Hm. Ghioroc la ora 01:24 in data de 07.04.2026.

Tn continuare, personalul Reviziei de Vagoane Arad, s-a deplasat Tn sensul invers de mers al trenului
iar la o distantd de aproximativ 2 km fata de Hm Ghioroc Thspre Hm. Glogovit, a gasit in zona caii ferate
dispozitivul antipating care proveneade la vagonul nr.61534031023-9.

Ulterior, se constata de catre personalul SCB avariereainductorilor de cale.

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a instalatiilor feroviare

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la instalatiile SCB, dupd producerea
incidentului feroviar, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la instalatii feroviare, se poate
concluziona ca starea tehnica a acestora nu a influentat producerea incidentului.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a vagonului

Avand in vedere constatarile efectuate la vagonul nr.61534031023-9, prezentate la capitolul C.5.4.3.
Date constatate cu privirelamaterialul rulant, se poate afirma ca starea tehnica a vagonului a influentat
producereaincidentului. Acest fapt se datoreaza desprinderii dispozitivului antipating de pe cutiade osie
a rotii nr.2 a vagonului nr.61534031023-9, datoritd unei strangeri si asigurari necorespunzatoare contra
desurubarii a suruburilor de fixare a dispozitivului antipating pe cutia de osie si nedepistarea acestor
neconformitati cu ocazia efectuarii reviziei tehnice in tranzit in data de 06.04.2026.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Din analiza constatarilor efectuate dupa producerea incidentului la instalatiile feroviare si a starii
tehnice a vagonului, a analizarii fotografiilor, a declaratiilor salariatilor implicati si a documentelor puse la
dispozitie de partile implicate, se pot concluziona urmatoarele:

Desprinderea dispozitivului antipating s-a datorat strangerii si asigurarii necorespunzatoare contra
desurubarii a suruburilor care au asigurat fixarea dispozitivului antipatinaj pe cutia de osie a vagonului,
nedepistatd de catre revizorul tehnic de vagoane cu ocazia efectuarii reviziei tehnice in tranzit, urmata de
slabirea treptatd pana la desurubarea completd a unui numar de patru suruburi si ruperea celorlalte doua
suruburi de fixare. Conform ,, Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare”,
nr.250 din anul 2005, la art.10, pct.(4), lit.d), se precizeaza ,, Lucrarile obligatorii pe care trebuie sa le
execute revizorul tehnic de vagoane in cadrul reviziei tehnice in tranzit sunt urmatoarele: revizuirea fiecarui
vagon in parte pentru a constata daca exista lipsuri si defecte la vagoane care pun in pericol siguranta
circulatiei” 1ar laart.87, Tabelul 8, pct.10, se precizeaza la,, Defecte si uzuri la instalatia de frana/Mod de
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tartare”, pentrudefectul ,, Regulator centrifugal sau dispozitiv antipatinaj defect, suruburi slabite sau lipsa”,
modul de remediere stabilit este: ,, Se inlocuieste pe loc regulatorul sau dispozitiv antipatinaj defect, iar
suruburile slabite se strang si cele lipsa se completeaza”.

Aceastd afirmatie se bazeaza pe urmatoarele considerente:

o] dupa toate probabilitatile, desprindereadispozitivului antipating s-aprodustreptat in perioada
in care vagonul a circulat de la ultima revizie la canal pana in momentul producerii incidentului;
0] din statia Lokoshaza unde s-a efectuat revizia tehnica in tranzit, pana la locul producerii

incidentului, trenul a parcurs o distanta de aproximativ 48 km cu oprire itinerarica in statia CFR Curtici si
statia CFR Arad, circuland cu viteza maxima de 98 km/or3;

o] vibratiile transmise cutiei de osie de catre vagonul aflat in miscare, au condus la slabirea
treptatd a suruburilor si la pierderea fortei de strangere dintre carcasa dispozitivului antipatinaj si cutia de
osie avagonului;

0] odata cu pierderea fortei de strAngere s-a produs o alunecare intre cele doud corpuri (carcasa
dispozitivului antipatinaj fata de cutia de osie), care a avut ca rezultat atdt modificarea structurii geometrice
ale gaurilor din carcasa aflate in contact cu suruburile destranse cat si ruperea celorlalte doud suruburi,
exercitandu-se o forta de taiere asupra acestora;

o] dupa trecereatrenului de Hm. Glogovat, a avut loc desprinderea dispozitivului antipating de
pe cutia de osie, acesta ramanand suspendat Tn furtunul de alimentare cu aer a generat 0 oscilatie mecanica
(balans) si aprodus lovirea unor parti componente ale vagonului, indoirea conductei de alimentare cu aer si
lovirea unui numar de 4 inductori de cale, pana la momentul ruperii furtunului de sustinere si caderea
dispozitivului antipating].

In aceste conditii, comisia de investigare considera ci acest incident s-a produs ca o consecinti a
pierderii capacitatii de fixare si desprinderea dispozitivului antipatinaj de pe cutia de osie a rotii nr.2 a
vagonului nr.61534031023-9, urmata de circulatia vagonului cu dispozitivul antipatinaj in stare suspendata
in furtunul de alimentare cu aer, intrarea acestuia in ,,GABARITUL PENTRU ELEMENTE ALE
INSTALATIILOR FEROVIARE” (Plansa nr.4 din Instructiuni nr.328/2008), prin lovireasi taierea cablului
de legatura dintre pichet si inductor, a patru inductori din cale.

D. CAUZELE PRODUCERII INCIDENTULUI
D.1 Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui incident feroviar o constituie pierderea capacitatii de fixare si
desprinderea dispozitivului antipatinaj de pe cutia de osie a rotii nr.2 a vagonului seria AcBcmee,
Nnr.61534031023-9, fapt ce a avut ca urmare intrarea acestuia in ,,GABARITUL PENTRU ELEMENTE
ALE INSTALATIILOR FEROVIARE” prin lovireasi taierea cablului de legatura dintre pichet si inductor,
apatru inductori din cale.

Factori care au contribuit

Nedepistarea de catre revizorul tehnic de vagoane cu ocazia efectuarii reviziei tehnice in tranzit a
trenului in statia de predare — primire Lokoshaza, a slabirii suruburilor de fixare a dispozitivului antipatinaj
si asigurdrii necorespunzatoare a acestora.

D.2. Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor art.10 (4), lit.d), coroborat cu art.87, tabelul 8, pct.10 din ,,/nstructiuni
privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare” nr.250 din anul 2005, referitor la lucrarile
obligatorii pe care trebuie sd le execute revizorul tehnic de vagoane in cadrul reviziei tehnice in tranzit,
adica: ,, revizuirea fiecarui vagon in parte pentru a constata daca exista lipsuri si defecte la vagoane care
pun in pericol siguranta circulatiei”, respectiv pentru defecte si uzuri la instalatia de frAna constatate de
natura: ,,...dispozitiv antipatinaj defect, suruburi slabite sau lipsa”, modul de tratare prevede
,, ...suruburile slabite se strang si cele lipsa se completeaza”.
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D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Nu au fost identificate masuri luate in urma producerii incidentului.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantia Feroviarda Romand,
gestionarului de infrastructura feroviara CN CF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.
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