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de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
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desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 01.03.2024, in jurul
orei 01:40, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Strehaia — Motru Est (linie simpla,
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compunere, de la locomotiva.
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a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 26 februarie 2025

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu Cornel DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare §i
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 01.03.2024, in jurul orei 01:40, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
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15+130, in circulatia trenului de marfa nr.65094 (apartindnd operatorului de transport feroviar
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vagonului nr.81536653508-7, situat al 3-lea din compunere, de la locomotiva.



AVERTISMENT

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

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

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

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

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

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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AVERTISMENT

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

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

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

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

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

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

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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DEFINITII SI ABREVIERI

Agentia de Investigare Feroviara Romana

administratorul infrastructurii feroviare publice — CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Caile Ferate Romane

caruciorul de masurat calea

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

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

locomotiva electrica 5100 KW, avand numarul de inregistrare ~ 9153
0474058-1

Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova — parte componentd a
administratorului infrastructurii publice

vagonul de masurat calea
Entitate responsabild cu intretinerea

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe 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)

Hotarare a Guvernului Romaniei

Halta de miscare

instalatie de nregistrare consum combustibil pentru locomotive
instalatii fixe de tractiune electrica

Impiegat de miscare

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

instalatie ce realizeaza masurarea §i inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor detractiune feroviara, a spatiului, timpului si a unor semnale
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binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de siguranti 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.

multipla tractiune (referitor la locomotiva de remorcare)
Ordonanta de Urgenta a Guvernului

operator de transport feroviar

Punctul de Alimentare si Echipare locomotive.
regulator de circulatie

reparatie periodicd mecanizatd cu masini grele de cale si ciuruire
integrald a prismei de piatra sparta

instalatia de radio telefon
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
sistemul de management al sigurantei

Societatea Nationala de transport Feroviar de marfa ,,CFR Marfa” SA
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1. SUMMARY

On 01% March 2024, at about 01:40 o’clock, in the railway county Craiova, track section Strehaia -
Motru Est (electrified single-track line), between railway stations Strehaia and Jirov, km 12+012, on
a straight track section with a speed restriction of 50 km/h, in the running of freight train no.65094
(got by therailway undertaking SNTFM "CFR Marfa" SA) the derailment of wagon n0.81536653508-
7 occurred, third in the train composition, from both axles of the first bogie, in the running direction.

Thetrain was hauled by electric locomotive ED 058 and consisted of 39 empty Fals-type wagons.

The wagons, the hauling locomotive and the train crew are got by the railway undertaking SNTFM
"CFR Marfa" SA.

Consequences
There were no casualties as aresult of this accident.
Damage was reported to the derailed wagon.

The track's superstructure was damaged over a distance of 52 meters by striking and destroying track
fastenings.

After the accident, from 01:45 o’clock, railway traffic was closed between railway stations Strehaia
and Jirov.

The derailed wagon was put back on the line using its own means (hydraulic jacks), this operation
being completed on 01.03.2024, at about 06:40 o’clock.

In order to reopen traffic, partia replacement works were carried out on the track fastenings affected
by the derailment.

After the completion of these works, traffic was reopened on 01.03.2024 at 09:40 o’clock.
There have been no interruptionsin the railway traffic.

The derailment was caused by the climbing and fall of wheel no.2, the first wheel on the left side of
the first axle, in the running direction, of wagon no.81536653508-7, as a result of the detachment of
the brake hanger and the fall of the first brake beam from this wheel onto the running line, against the
background of the following causal and systemic factors.

Causal factor

The loosening of the connection between the bogie frame and the brake hanger (located on the left-
hand side - facing the running direction) of wheel no.2 of freight wagon no.81536653508-7), which
caused the detachment and fall of the brake beam of the wagon, followed by itsimpact with wheel no.2
and the climbing of thiswheel onto the rail on the left-hand side of the track.

Contributing factor
Breakage of the safety stirrup associated with wheel no.2 during the running of freight train no.65094.
Systemic factor

Lack of measures to control the risks associated with the danger of a wagon subassembly falling off
during train operation.

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, in order
to prevent similar accidents or incidents in the future, in accordance with the provisions of Article 26,
paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance No. 73/2019 on rallway safety, the
investigation commission deems it appropriate to issue the following safety recommendations
addressed to the ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the necessary
measuresto ensurethat the safety recommendationsissued by Romanian Railway | nvestigation
Agency - AGIFER are taken into account and, where appropriate, followed. In accordance with
the provisions of Article 26, paragraph (3) of Emergency Government Ordonnance 73/2019,
Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall report periodically, at least once every 6
7



months, to AGIFER on themeasurestaken or planned as a consequence of therecommendations
issued.

Preambl e safety recommendation No. 481/1

During the investigation, it was established that the event occurred as a result of the fal of a
subassembly (brake beam) from wagon no. 81536653508-7, part of freight train no.65094, which was
subsequently struck by wheel no.2 of the same wagon. Considering the findings and conclusions of the
aforementioned investigation commission, Romanian Railway Investigation Agency - AGIFER
considers it appropriate to issue the following safety recommendation to Romanian Railway Safety
Authority - ASFR:

Safety recommendation No. 481/1

Therailway undertaking SNTFM ”CFR Marfa” SA should reassess the risks associated with the danger
posed by the fall of asubassembly from awagon during train operation and implement effective safety
measures to control these risks.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

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

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

......

colective.

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

AGIFER a fost avizata, n data de 01.03.2024, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.65094. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Strehaia— Motru Est (linie simpla, electrificatd), in linie curentd, intre statia CFR Strehaiasi Hm Jirov,
la km 12+012, prin deraierea vagonului nr.81536653508-7 situat a 3-lea din compunere de ambele
osii ae primul boghiu, in sensul de mers.

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 si a
reviziilor latrenurile operate de OTF,;

» competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident.

Comisiadeinvestigare astabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;
» verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;
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» stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali
si contributivi;

» verificarea aspectelor relevante din SMS, 1n raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resurse tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, prin decizia nr.481, din data de 05.03.2024, Directorul General al

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

Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului si la suprastructura cdii au fost
efectuate Tmpreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati.

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entitatile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere.

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

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

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

in conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat catre ASFR, CNCF s1i OTF SNTFM.

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de
analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urméatoarele etape:

» efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si
la materialul rulant implicat in accident si analiza ulterioard a acestora;

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

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

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



» analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici
implicati in producerea accidentului.
In urma utilizarii metodelor mai sus mentionate a fost determinat lantul cauzal care a dus la producerea
accidentul ui.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 29.02.2024, la ora 23:35, trenul de marfa nr.65094, a fost expediat din statia CFR Isalnita,
in baza dispozitiei RC nr.6, a oprit in Hm Gura Motrului in data de 01.03.2024, in jurul orei 00:31 dupa
care a plecat in jurul orei 00:35, 1n directia statia CFR Strehaia apoi catre statia CFR Motru Est si avea
ca destinatie Punctul de lucru Motru — Complexul Energetic Oltenia.
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fig. nr.1: locul producerii accidentului (harta feroviara)

Trenul a fost compus din 39 vagoane seria Fals, navetd goala pentru incarcare ciarbune si a fost
remorcata de locomotiva electrica ED 058, apartinand OTF SNTFM, aceasta fiind condusa si deservita
de personal apartinand aceluiasi OTF.

Trenul de marfd nr.56094 a plecat din statia CFR Strehaia spre Hm Jirov, si a depdsit semnalului
luminos prevestitor PrA care a avut indicatia ,,Liber cu viteza stabilitd! Semnalul urmétor este pe
liber cu viteza redusa — Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galben-clipitor, spre tren” si
semaforul de intrare A1/2 al Hm Jirov care a avut indicatia ,,LIBER pe linie abatuta, cu viteza redusa.
ATENTIE! Semaforul de iesire sau semaforul de parcurs ordond oprirea. Ziua — doud brate
ridicate la 45°, spre dreapta sensului de mers, iar paleta prevestitoare a semaforului de iesire sau a
semaforului de parcurs, cu fata galbend spre tren. Noaptea — o unitate luminoasa de culoare verde si
doud unitati luminoase de culoare galbena spre tren. O unitate luminoasd de culoare verde si una
galbena in partea de sus a stalpului semaforului, iar cealalta unitate luminoasa de culoare galbena, in
partea de mijloc a stalpului” (Fig nr.2).

Dupa depasirea semaforului de intrare pe o portiune de linie in aliniament (Fig. nr.2), mecanicul
locomotivei ED 058, Tnainte de intrarea in Hm Jirov, a observat o scadere brusca a presiunii aerului in
conducta generald, dupd care a luat masuri de franare rapida oprirea trenului.
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Fig. nr.2: schita producerii accidentului.

Dupa oprirea trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat ca, la km 12+012, s-a produs
deraierea vagonului nNr.81536653508-7 de primele doua osii a boghiului nr.I, primul in sensul de mers
(Fig. nr.3).

81536653508-7 BOCGEIUL OU ROTILE
R‘{l « R4 DIERAIAT

SENS DE MERS

e
STREHAIA - JIROV

Fig. nr.3 Boghiul nr.l deraiat de ambele osii

Prima urma de escaladare a flancului activ al sinei de pe partea stanga, in sensul de mers al trenului si
al cresterii kilometrajului, de catre roata nr.2 a primei osii aferente boghiului nr.1 al vagonului
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nr.81536653508-7 (al 3-lea de la sigurantd) a fost identificata la km 12+012, punct marcat pe teren ca
punctul ,,0”.

La o distanta de 1,20 m de punctul ,,0”, s-a constatat o urma de cadere 1n exteriorul cdii a rotii nr.2,
urma marcata pe teren ca punctul ,,A”. in aceeasi sectiune transversald cu punctul ,,A”, s-a constatat o
urma de cadere la interiorul caii pe firul din dreapta, in sensul de mers al trenului, a rotii nr.1.

La o distanta de 1,80 m de punctul ,,A”, s-a constatat o urma de cddere in exteriorul cdii a rotii nr.4 a
celel de-adoua osii aferente primului boghiu a vagonului nr.81536653508-7, urma marcata pe teren
ca punctul ,,B”. In aceeasl sectiune transversala cu punctul ,,B”, s-a constatat o urma de cadere la
interiorul caii pe firul din partea stanga, n sensul de mers al trenului, a rotii nr.3.

Pe o distantd de 30 m s-a constatat lovirea materialului marunt metalic la interiorul caii pe firul din
partea stdngd, de timoneria desprinsa de la roata nr.2 a primei osii aferente boghiului nr.1 al vagonului
nr.81536653508-7.

Foto nr.1 Osia nr.1 si nv.2, boghiul nr.1, deraiate

Vagonul a circulat in stare deraiatd cu rotile nr.2 si 4 in exteriorul caii si rotile nr.1 si 3 intre firele caii
pe o distanta de aproximativ 107 m pana la oprire (Foto nr.1).

Circumstante externe la locul accidentului

Temperaturala ora accidentului afost de circa6° C, cerul innorat, vizibilitate corespunzatoare. Starea
vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.
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Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobatd prin Legea 71/2020,
accidentul produs in data de 28.03.2023 se incadreaza ca deraiere, iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,,deraieri de vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
Incarcatura, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la alte bunuri.

Pagube materiale
Materialul rulant

Au fost afectate, prin rularea in stare deraiata, rotile R1-R2, aferente osiei nr.1, prima in sensul de mers
si subansamblul compus din axa triunghiulara si portsabotul aferent partii din fata a rotii nr.2.

Infrastructura

In urma producerii acestui accident au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara, pe o distanta
de aproximativ 52 metri.

Mediu

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Valoarea estimativa totala a pagubelor materiale, conform documentelor puse la dispozitie de catre
partile implicate pana la data finalizarii raportului de investigare, afost de 1052,52 lei cu TVA.

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

Alte consecinte

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri, sectia de circulatie Strehaia — Motru Est fiind destinata
exclusiv traficului de marfa.

3.a.3. Functiile si entititile implicate
Entitatile implicate in producerea accidentului feroviar:
CNCEF este managerul de infrastructura feroviara publicd din Roménia care administreaza si Intretine

infrastructura feroviard publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCF la momentul producerii evenimentului, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, fiind organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional
si subunitdti de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt:

» Sectia L4 Drobeta Turnu Severin Districtul nr.2 Strehaia, care a asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

SNTFM este operatorul national feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administratd de CNCF. SNTFM are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. SNTFM este atat detinatorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea pentru
vagonul implicat.
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Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind SNTFM sunt:

» Punctul de Lucru Craiova care avea responsabilitati privind mentenanta si activitatea de revizie
tehnica a trenurilor.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

ege v,

Drobeta Turnu Severin, sef sectie adjunct L4 Drobeta Turnu Severin, sef district nr.2 Strehaia si sef
echipa din cadrul district nr.2 Strehaia.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand OTF SNTFM sunt: mecanicul de
locomotiva si mecanicul ajutor care au condus si deservit locomotiva electrica ED 058 aflata in
remorcareatrenului de marfa nr.65094 si revizorii tehnici de vagoane care au efectuat revizia tehnica
la compunere si proba franei.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.65094 afost format din 39 vagoane tip Fals goale pentru carbune. Conform datel or
inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmatoarea compunere: 156 osii, 958 tone
brute, masa franata automat necesara dupa livret 4791t - de fapt 924 t, masa franata de mana dupa livret
98t - de fapt 540 t si a avut o lungime de 610 m. Trenul a fost remorcat cu locomotiva ED 058,
locomotiva i vagoanele fiind proprietatea OTF SNTFM.

Date constatate cu privirelalocomotiva

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei ED 058 care s-a aflat in remorcarea trenului marfa
nr.65094:

Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

= felul curentului - alternativ monofazat

= tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact -25kV/19kV/27,5kV

= frecventa nominala -50 Hz

= formula osiilor -Co’-Co’

* Jungimea intre tampoane - 19.800 mm

= ecartament - 1.435 mm

= sarcina pe osie -21t

= viteza maxima - 160 km/h

* raza minima de inscriere in curba -90m

= transformator principal tip - TFVL 580

* puterea nominala - 5100 kW

= frana electrica - reostatica

= echipamentul de frand pneumatica - automata tip KNORR KE-
GPR;

= motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108.

GEER
5022
“lo_ ol

! @ ¥

10300 mm - ~ | 3000 mm
19800 mm -

Fig.nr.4 - Locomotiva LE 5100 kw
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Locomotiva care aremorcat trenul aavut functionala si sigilatd instalatia de siguranta si vigilenta tip
DSV si instalatia RTF.

Manetele de pe cofretele instalatiilor INDUSI si robinetele pentru regimul franei automate erau in
pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat, la locomotiva care a remorcat trenul de marfa

nr.65094.

Laverificarealocomotivei ED 058, dupa producerea accidentului feroviar, s-au constatat urmatoarele:
frAna automata - bund; frana directd - bund; franele de mana - bune; compresorul de aer a functionat
corespunzator; robinetul mecanicului KD2 in pozitie de franare; statiile RTF, la probele statice au
functionat corespunzator; aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare; instalatia INDUSI in
functie; instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV sigilata si in functie.

Din raportul de interpretare a datelor inregistrarilor [IVMS-memorialunga, de la locomotiva ED 058,
care aremorcat trenul nr.65094, se pot retine urmatoarele aspecte:
- in data de 29.02.2024, locomotiva a plecat, din statia CFR Isalnita, cu trenul nr.65094, la
ora23:35":04" si circula cu viteze de 3-7-8-6 pe o distanta de 530 metri, efectuand si proba
de eficacitate la ora 23:39:46";
- vitezatrenului acrescut dela6 Km/h circuland in continuare cu viteze de 8-12-16-20-32-
46 km/h pe o distanta de 1767 metri si un interval de timp de 06":48";
- dela46 km/h viteza scade pana laviteza de 25 km/h si circula in continuare cu viteze de
30-45-42-44-42-47-50 pe o distanta de 11192 metri si un interval de timp de 15:45";
- dela 50 km/h viteza scade pana la viteza de 40 km/h si circula in continuare cu viteze de
47-44-48-46-48-42-50 pe o distantd de 4477 metri si un interval de timp de 05:47";
- dela 50 km/h viteza scade pana la viteza de 37 km/h si circula in continuare cu viteze de
43-39-37-39-11-0 (zero) pe o distantd de 12694 metri si un interval de timp de 22":51"
oprind Tn Hm Gura Motrului in data de 01.03.2024 la ora 00:30":57";
- laora 00:34":59" a plecat din Hm Gura Motrului si circuld in continuare cu viteze de 11-
38-44-48-44-49-7 pe o distantd de 17789 metri si un interval de timp de 32":19";
de la 7 km/h viteza a crescut si a circulat in continuare cu viteze de 8-15-25-30-27-32-26-
34-27-13-14 km/h pe un spatiu de 12193 m si un interval de timp de 32":50";
- delal4 km/h vitezascade brusc 1a,,0” (zero) km/h pe o distanta de 29 metri si un interval
de timp de 15", trenul oprindu-se la ora 01:40:23" (Fig.nr.5).

T Ay RN Y W) XNT x £y 0 U0 20 ™ Coves It tasar o I E

) A 1, 1" an FAS e i .
i~ — e~ PN L o e e ‘,’

Deralere vagon la V=14 kmy/h

Ootire ren marfa nr 65094 |
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[\ Plecare tren marfa nr.65094 | | oA
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\ ' | ‘
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Fig.nr.5 Diagrama vitezel instdla,tie 1IVMS la locomotiva ED 058
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Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la fata locului

In urma verificarilor efectuate la fata locului s-au constatat urmatoarele:

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

legarea Intre locomotiva si primul vagon din tren, precum si intre vagoane, era facuta regulamentar
pentru un tren de marfa, cu exceptia legarii dintre vagoanele urmatoare: nr.81536655971-6 si
nr.81536655745-8, nr.81536652011-3 si  nr.81536653057-5, nr.85536654101-0  si
nr.84536653308-2;

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

franele automate ale unui numar de 33 de vagoane erau 1n actiune, 6 vagoane aveau frana automata
izolata, fapt mentionat in formularele ,,Nota de frana” si ,,Aratarea vagoanelor”;

franele de mana in stare bund de functionare la 27 vagoane, la 12 vagoane frana de méana fiind
defectd, procentul de masa franata fiind asigurat;

sabotii de frana ai vagoanelor din compunerea trenului erau tip S2 din fonta, completii cu grosimea
corespunzatoare;

aparatele de ciocnire in stare corespunzatoare;

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

Vagonul implicat Tn accident cu nr.81536653508-7 are urmatoarele caracteristici:

- serie vagon: -Fals;

- tipul boghiurilor: -Y 25Cs,

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

- ampatamentul vagonului: -9,00 m;

- lungimea Intre tampoane: -14.54 m;
- taravagonului: -25,300 t;

- capacitatea maxima de incarcare: -55,31;

- tipul franei automate: -KE GP,

- data efectudrii ultimei reparatii planificate (RP): 11.09.2023 (6), efectuatd la operatorul
economic identificat prin acronimul SRS (Sectia Reparatii Rosiori).

Laacest vagon s-au constatat urmatoarele:

- etrierul de siguranta aferent partii din fata a rotii R2 era rupt (cu sectiune de rupere cu aspect
de ruptura noua 100% - Foto nr.2). Bucata din etrier ce era montatd pe lonjeronul central al
boghiului era smulsa din suruburile de fixare.

Foto nr.2 etrierul de siguranta , sectiune de rupere cu aspect de ruptura noua 100%
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- levierul atarnator al portsabotului aferent partii din fatd a rotii R2 rdmas fixat pe cadrul de
boghiu avea bucsa libera (aferentd asamblarii la portsabot-partea inferioara — Foto nr.3).
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Foto nr.3 levierul atdarndtor ramas in articulatia cadru boghiu —levier atarnator

- axa triunghiulara, aferenta partii din fata a rotii R2, era puternic deformata avand axa centrala
(cilindrica) rupta nou 100% la asamblarea prin sudura dinspre portsabotul ce era situat in fata
rotii R2. Bucitile axei triunghiulare aferente punctului de legare la levierele verticale ale
timoneriei de frana erau puternic deformate (Foto nr.4).

W
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Foto nr.4 axa triunghiulara, aferenta partii din fata a rotii R2, era puternic deformata
avand axa centrala (cilindrica) rupta nou 100%

- portsabotul aferent partii din fatd a rotii R2 era fixat pe axa triunghiulard impreuna cu sabotul
de frand si pana de asigurare a acestuia, fiind puternic deformat si cu urme de frecare
puternica pe sina la partea inferioara (Foto nr.5).
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Foto nr.5 portsabotul aferent partii din fata a rotii R2 puternic deformat si cu urme de
frecare puternica pe sina la partea inferioara.

Constatari efectuate la vagonul nr.81536653508-7 implicat in accident, efectuate la Punctul de
Lucru Craiova:

Lavagonul in cauza s-au constatat urmatoarele:

- lainstalatia frinei de mana lipseau urmatoarele elemente: un levier vertical de la fusul franal,
bulon de legatura a levierelor fusului cu arborele cotit, bard de tractiune situata intre arborele
cotit central si levierele orizontale de la cilindrul de frana.

- toti sabotii de frana de la ambele boghiuri prezentau urme de suprasolicitare termica (culoare
schimbata — caramiziu).

- locuri plane: R1-loc plan cu L=70 mm, |=35 mm (Foto nr.6); R2 (roata din fata careia s-a
desprins axa triunghiulard)-doua locuri plane cu L=110 mm, I=50mm, respectiv L=130 mm,
1=45 mm + exfolieri pe suprafata de rulare (Foto nr.7); R3-loc plan cu L=95 mm, |=60 mm
(Foto nr.8); R4-loc plan cu R=95 mm, =40 mm+ exfolieri pe suprafata de rulare (Foto nr.9);

Foto nr.6 loc plan, roata 1 Foto nr.7 loc plan, roata 2
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Foto nr.8 loc plan, roata 3 Foto nr.9 loc plan, roata 4

etrierul de siguranta aferent partii din fata a rotii R2 era rupt (cu sectiune de rupere cu aspect
de rupturda noud 100%) la o distanta de cca. 360 mm fatd de capatul ce era fixat pe traversa
frontala a cadrului de boghiu. Bucata din etrier ce era montatd pe lonjeronul central al
boghiului era smulsa din suruburile de fixare. Atat gaurile de fixare de pe etrier, cat si cele
de pe lonjeronul central prezentau urme de fortare (ovalizare).

levierul atarnator al portsabotului aferent partii din fata a rotii R2 ramas fixat pe cadrul de
boghiu avea bucsa liberd (aferentd asamblarii la portsabot-partea inferioard) in stare buna,
neovalizatd, fard urme de fortare, fixata corespunzator in gaura levierului (Foto nr.10).

Foto nr.10 levierul atdrnator al portsabotului aferent partii din fata a rotii R2

axa triunghiulara, aferenta partii din fata a rotii R2, era puternic deformata avand axa centrala
(cilindrica) rupta nou 100% la asamblarea prin sudura dinspre portsabotul ce era situat in fata
rotii R2. Bucdtile axei triunghiulare aferente punctului de legare la levierele verticale ae
timoneriei de frana erau puternic deformate (Foto nr.11).
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Foto nr.11 axa triunghiulara deform
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- portsabotul aferent partii din fatd a rotii R2 era fixat pe axa triunghiulard impreuna cu sabotul
de frand si pana de asigurare a acestuia, fiind puternic deformat si cu urme de frecare
puternica pe sina la partea inferioara (Foto nr.12).

3.a.5. Infrastructura feroviard

Linii

Zona producerii accidentului se afla pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Strehaia
— Motru, apartindnd din punct de vedere al mentenantei cdii Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin,
Districtul L nr.2 Strehaia.

Descrierea traseului cdii ferate

Accidentul feroviar s-a produs pe linia 136 (linie simpla electrificatd), intre statia CFR Strehaia si Hm
Jirov, in linie curentd la km 12+012, prin deraierea rotilor nr.1, 2, 3 si 4 ale ambelor osii aferente
primului boghiu al vagonului nr. 81536653508-7 (&l 3-lea de la sigurantd).

Suprastructura caii

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sina tip 49, cale cu joante,
traverse din beton precomprimat T13, prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie intre statia CFR Strehaia si Hm Jirov era de 50 km/h.

Prima urma de escaladare a flancului activ al sinei de pe partea stangd, in sensul de mers al trenului si
al cresterii kilometrajului, de catre roata nr.2 a primei osii aferente boghiului nr.1 al vagonului
Nnr.81536653508-7(al 3-lea de la sigurantd) a fost identificata la km 12+012, punct marcat pe teren ca
punctul ,,0”.

Pamncinl A"
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Figura nr. 5: Schita cu locul deraierii

La o distanta de 1,20 m de punctul ,,0”, s-a constatat o urma de cadere 1n exteriorul cdii a rotii nr.2,
urma marcata pe teren ca punctul ,,A”. in aceeasl sectiune transversald cu punctul ,,A”, s-a constatat o
urma de cadere la interiorul cdii pe firul din partea dreapta, in sensul de mers al trenului, a rotii nr.1.
La o distanta de 1,80 m de punctul ,,A”, s-a constatat o urma de cddere in exteriorul cdii a rotii nr.4 a
celel de-adoua osii aferente primului boghiu a vagonului nr.81536653508-7, urma marcata pe teren
ca punctul ,,B”. in aceeasl sectiune transversala cu punctul ,,B”, s-a constatat o urma de cadere la
interiorul caii pe firul din partea stdnga, in sensul de mers al trenului, a rotii nr.3.

Pe o distantd de 30 m s-a constatat lovirea materialului marunt metalic la interiorul caii pe firul din
partea stangd, de timoneria desprinsa de la roata nr.2 a primei osii aferente boghiului nr.1 al vagonului
nr.81536653508-7.

Vagonul a circulat in stare deraiata cu rotile nr.2 si 4 in exteriorul caii si rotile nr.1 si 3 intre firele caii
pe o distantd de aproximativ 107 m pana la oprire.

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

20



Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0” (km 12+012), in sens invers de mers al trenului, 20 de puncte
de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-20”.

In sensul de mers al trenului s-au marcat 20 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si
numerotate de la ,,0” la ,,20”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si nivel cu
tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea verificat metrologic
tip Robell cu seria si nr. 584-76 a districtului L nr.2 Strehaia.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate si sub forma
de diagrame — diagramele nr.1-2.

In diagrama nr.1 s-au reprezentat pe abscisd pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar pe
ordonata s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea de 0 mm
corespunde ecartamentului de 1435 mm).
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Diagramanr. 2 - Diagrama nivelului transversal
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Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai micd de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm.

Ecartamentul masurat cu ocazia verificarii stérii a liniei se incadreaza in tolerantele admise de Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

Referitor la nivelul transversal al caii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celalalt, atat in aliniament cat 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 facd uniform pe distantd de cel putin 600 ori valoarea abaterii.

Au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,-20"+,,-12”
(valorile masurate fiind cu pand la 8§ mm mai mari decat limita maxima admisa, depasirea maxima fiind
inregistrata in punctul ,,-15”).

In urma verificarilor si a masuritorilor efectuate pe portiunea de linie unde s-a produs accidentul,
comisia a constatat ca suprastructura cdii nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

Instalatii

Circulatia trenurilor intre statia CFR Strehaiasi Hm Jirov se face pe baza de cale libera, dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie. Comunicarea intre personalul de conducere si deservire a
locomotivei din tractiunea trenului precum si intre acesta si IDM ai punctelor de sectionare de pe traseu
a avut loc prin intermediul statiilor radiotelefon.

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

Dupa descircarea celor 39 vagoane acestea au fost preluate in vederea expedierii catre statia CFR
Motru Est de un salariat apartinand OTF SNTFM cu functia sef de tren.

La data de 29.02.2024, dupa efectuarea probei complete a franelor (cu efectuarea reviziei tehnice la
compunere), trenul de marfa nr.65094 afost expediat din statia CFR Isalnita, in jurul orei 23:35 catre
statia CFR Motru Est avand ca destinatie Punctul de lucru Motru.

Trenul avea in compunere 39 vagoane, seria Fals in stare goald, care urmau sa fie predate pentru
incarcare cu carbune catre Complexul Energetic Oltenia - Punctul de lucru Motru.

Trenul de marfa nr.65094, a fost remorcat cu locomotiva ED 058. Trenul avea in compunere 39
vagoane, seria Fals, goale pentru incarcare cu carbune, 156 osii, 958 tone, 610 metri.

In circulatia trenului intre statia CFR Strehaiasi Hm Jirov, pe o portiune de linie in aliniament, in sensul
de mers (Fig. nr.2), s-a produs desprinderea axei triunghiulare din articulatia cadru boghiu —levier
atarnator, aflata in partea stanga sens de mers, aferentd partii din fatd a rotii R2, urmata de ruperea
etrierului de sigurantd si deformarea articulatiei axei triunghiulare din zonele de conexiune B si A1.
Acest lucru a condus la caderea intr-o parte a axei triunghiulare, conexiunea A, pe sina de rulare, axa
triunghiulard ramanand sprijinitd numai in conexiunile A1 si B. Acest lucru a determinat lovirea de
catre portsabotul si sabotul de frana aferent partii din fatd a suprafetei de rulare a rotii nr.2 si deraierea
acesteia dupa care a urmat si deraierea rotilor nr.1, 3 si 4 de la boghiul nr.1 primul in sensul de mers

(Fig nr.6).
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Fig nr.6 — zonele de conexiune ale axei triunghiulare

Dupa cum se poate observa pentru ca o portiune din axa triunghiulara sa ajunga la nivelul traverselor,
aceasta a trebuit sa se desprinda din articulatia existenta in zona de conexiune A, la partea superioara,
articulatia levier atarnator-portsabot. Datoritd desprinderii din conexiunea A la partea inferioara a
articulatiei levier atarnator - portsabot, axa triunghiulard s-a indoit datoritd greutatii, din articulatia
existenta In zona B si articulatia existentd in zona Ai. Acest lucru a condus la caderea intr-0 parte a
axei triunghiulare, conexiunea A, pe sina de rulare, axa triunghiulard raméanand sprijinita numai in
conexiunile A1 si B. Acest lucru a determinat lovirea rotii R2 si deraierea acesteia.

Conexiunea cadrului boghiului cu axa triunghiulara realizandu-se cu ajutorul a trei articulatii prezentate
in fotografia nr.6, respectiv: cadru boghiu — levier atarnator, levier atarnator — port sabot si port sabot
— axa triunghiulara.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Mecanicul locomotivei ED 058 care a remorcat trenul de marfa nr.65094 pana la intrare In Hm Jirov a
observat o scadere brusca a presiunii aerului din conducta generala dupa care a luat masuri de franare
rapida si oprirea trenului.

Dupa oprirea trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat ca, la km 12+012, s-a produs
deraierea vagonului nr.81536653508-7 situat al 3-leade lasiguranta de primul boghiu, de ambele osii
in sensul de mers (Fig. nr.3).

Dupa oprirea trenului, personalul de locomotivd, a luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a
trenului conform reglementarilor in vigoare si de avizare alDM referitor la producerea accidentul ui.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, SNTFM si AGIFER.

Pentru deschiderea circulatiei intre statia CFR Strehaia si Hm Jirov, dupa efectuarea verificarilor
referitoare lalegarea vehiculelor din tren, s-a manevrat locomotiva ED 058 impreuna cu primele doua
vagoane din compunereatrenului, dupa care s-aintervenit lavagonul nr.81536653508-7, a 3-leadela
siguranta in vederea ridicdrii boghiului nr.1 deraiat.

Repunerea pe linie a vagonului deraiat s-arealizat cu mijloace proprii cu vinciuri hidraulice, puse la
dispozitie de catre SRCF Craiova, aceasta operatie finalizandu-se |a data de 01.03.2024, la ora 06:40.
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Au fost executate lucrari de inlocuire a materialului metalic marunt afectat de deraiere.

Dupa terminarea acestor lucrari, in data de 01.03.2024, la ora 09:40, a fost redeschisa circulatia.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1 Intreprinderea feroviari

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

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

Vagonul implicat In accident este inscris in Registrul European al Vehiculelor, SNTFM fiind atat
detindtorul cat si entitatea responsabila cu intretinerea.

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

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie s corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare
si sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERIL

Din constatarile efectuate la locul producerii accidentului si constatarile efectuate ulterior la vagonul
nr.81536653508-7, aflat al treilea in compunerea trenului de marfa nr.65094, dupa producerea
accidentului si la piesele cazute de la acesta, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, accidentul
s-a produs pe fondul aparitiei unei defectiuni la timoneria de frand a vagonului nr.81536653508-7,
vagon pentru care SNTFM este atat detinatorul cat si entitatea responsabila cu intretinerea.

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

4.a.2. Administratorul de infrastructurda

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, aceastd companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de
functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii
stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa asigure o mentenantd corespunzatoare a liniei, sa efectueze
reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabild, sd doteze uman si material
subunitatile din subordine, astfel Incat activitatea acestora sa aiba eficienta scontata.

Lamomentul producerii accidentului feroviar CNCF aveaimplementat propriul sistem de management
al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta
feroviara pe caile ferate comunitare a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului
ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei
de siguranta administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

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

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.h.1 Materialul rulant
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Avand in vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate n cap.3.a.4 din prezentul raport, se poate afirma ca
starea tehnicd a materialului rulant a influentat producerea accidentului feroviar.

Accidentul feroviar a fost initiat prin desprinderea axei triunghiulare din articulatia cadru boghiu —
levier atarndator, aflatd 1n partea stanga sens de mers, aferentd partii din fatd a rotii nr.2, urmata de
ruperea etrierului de siguranta si deformarea articulatiei axei triunghiulare din zonele de conexiune B
si A1. Acest lucru a condus la caderea intr-o parte a axei triunghiulare, conexiunea A, pe sina de rulare,
axa triunghiulara ramanand sprijinita numai in conexiunile A1 si B. Acest lucru a determinat lovireade
catre portsabotul si sabotul de frana aferent partii din fatd a suprafetei de rulare a rotii nr.2 si deraierea
acesteia

Urmare desprinderii din conexiunea A la partea superioard, unde conexiunea era asigurata cu bulonul
levierului atarnator prevazut cu saiba si cui spintecat, articulatia levier atarnator — portsabot a cedat,
axa triunghiulard s-a indoit datorita greutatii, din articulatia existentd in zona B si din articulatia
existenta in zona A1. Acest lucru a condus la caderea intr-0 parte a axei triunghiulare din conexiunea
A, pe sina de rulare, axa triunghiulara ramanand sprijinitd numai in conexiunile Az si B.

Dupa producerea accidentului si verificarile efectuate, in parcurs, la intrarea in statia CF Jirov, nu au
fost gasite urmatoarele subansambluri ale timoneriei de frana respectiv, bulonul, saiba si cuiul spintecat
de la levierul atarnator care asigura coneXiunea levier atdrndtor — portsabot. Levierul atarnator era
montat pe cadrul boghiului, fara bulonul de prindere la conexiunea A- levier atdrnator — portsabot.

Caderea axei triunghiulare pe sina de rulare ar fi trebuit sa fie limitatd de catre etrierul de siguranta
corespunzator acestei parti, roata nr.2. Dupa cum se observa in fotografia nr.2 zona de rupere a fost
100% noud, de unde reiese faptul ca, ruperea acestui etrier de sigurantd S-a produs in circulatia trenului
de marfa nr.65094 cel mai probabil dupa desprinderea axei triunghiulare din levierul vertical. Ruperea
etrierului de siguranta a permis caderea axei triunghiulare pe sina de rulare, in circulatia trenului.

La data de 29.02.2024, in statia CFR Isalnita, trenul de marfa nr.65094 a fost pus la dispozitie
personalului apartinind OTF SNTFM pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere si probei
complete a franei, fiind format din 39 vagoane seria Fals in stare goald. Cu ocazia efectuarii reviziei
tehnice la compunere nu au fost constatate deficiente la timoneria de frana, la aparatele de rulare dela
vagonul nr.81536653508-7 sau |la ate piese sau subansamble ale acestui vagon.

La data de 29.02.2024, dupa efectuarea probei complete a franelor, trenul de marfa nr.65094 a fost
expediat din statia CFR Isalnita la ora 23:25, catre statia CFR Motru Est. Cu ocazia efectuarii probei
complete a franelor, la vagonul nr.81536653508-7, implicat in accident, a fost constatatd frana de mana
defecta.

Avand in vedere cele mentionate mai sus se poate concluziona ca, desfacerea legaturii dintre cadrul
de boghiu si levierul atarnator (aflat pe partea stinga — fata sens de mers) a rotii nr.2 a vagonului
de marfa nr.81536653508-7) fapt ce a dus la desprinderea si caderea axei triunghiulare a
vagonului, urmata de lovirea acesteia de catre roata nr.2 si escaladarea de citre aceasta roata a
sinei din partea stinga a caii, constituie un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica
producerea accidentului, motiv pentru care reprezinta factorul cauzal a producerii accidentului.

Avand 1n vedere constatarile facute la legatura rigida asigurata de catre bulonul de la levierul atarnator,
legdtura ce asigurd conexiunea levier atarnator — portsabot, conexiunea A, aferent partii din fata a rotii
nr.2 si la etrierul de siguranta rupt de la aceeasi roata, prezentate in cap.3.a.4 din prezentul raport,
comisia de investigare a considerat cd, ruperea etrierului de siguranta care avea rolul de a limita
caderea axei triunghiulare de la vagonul nr.81536653508-7, constituie o conditie care a afectat
accidentul prin cresterea probabilitatii de producere, a carui eliminare ar fi impiedicat producerea
acestuia, motiv pentru care reprezinta factorul contributiv al producerii accidentului.

4.b.2. Infrastructura

Constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii dupad producerea accidentului, mentionate
in prezentul raport, au aratat ca:
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- ecartamentul masurat cu ocazia verificdrii stdrii a liniei se incadreaza in tolerantele admise de
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989.

- au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de reper ,,-207+,,-12”
(valorile masurate fiind cu pana la § mm mai mari decat limita maxima admisa, depasirea maxima fiind
inregistrata in punctul ,,-157).

In urma verificarilor si a masuratorilor efectuate pe portiunea de linie unde s-a produs accidentul,
comisia a constatat ca suprastructura caii nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviari

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

La data producerii accidentului, revizorii tehnici de vagoane apartinand SNTFM detineau permise,
autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale
generae, fiind apti din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor
emise.

Instalatia IVMS de pe locomotiva se afla in termenul de verificare prevazut de legislatia in vigoare.
Inainte de producerea accidentului, locomotiva nu a fost semnalata cu o functionare defectuoasa a
instalatiel IVMS.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ci mecanicul de locomotivi impreuna cu mecanicul ajutor
se afla in serviciu din data de 29.02.2024 de la 18:00 cand locomotiva ED 058, aflatd in remorcare
trenului nr.65084 a fost luata in primire in tranzit, in Hm GuraMotrului. Din verificareafoii de parcurs,
a reiesit faptul ca timpul de conducere efectivd a locomotivei pand la ora producerii accidentului
feroviar a fost de 6 ore si 25 minute. Mentionam faptul c@ perioada de stationare a locomotivei, a
reprezentat pentru personalul de locomotiva, ,,timp de munca in stationarea trenului”.

Se poate concluziona ca in momentul producerii accidentului, (ora 01:40), personalul de locomotiva se
afla in serviciu de 7 ore si 40 minute, fara a fi depdsita totusi durata serviciului continuu maxim admis,
regimul de lucru al acestuia conform foii de parcurs fiind ,,2”, respectiv maxim 12 ore (trenuri de
marfa care urmeaza sa manevreze pe sectie). Conform timpilor de mers prevazuti in Livret (pentru
trenul nr.65094), in conditii normale de circulatie si conform regimului de lucru, personalul de
locomotiva ar fi putut conduce si deservi locomotiva pana la statia CFR Motru Est.

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 infrastructurd

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii L4 Drobeta Turnu Severin
— Districtul nr.2 Strehaia, care avea sarcini asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul
producerii accidentului, avea un regim de lucru de 8 ore pe zi.

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

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

Intreprinderea feroviara
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Referitor la activitatea de revizie tehnicd a trenurilor

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

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

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

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

- verificarea starii tehnice a vagoanelor de marfa din compunerea trenurilor se executa prin revizii
tehnice si probe de frand efectuate numai de catre personalul de specialitate autorizat in acest scop
(art.5).

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari
Referitor |a identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

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

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

Comisia de investigare a constatat ca, la data produceri accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul

OTF cuprindea, in principal:

= declaratia de politica iIn domeniul sigurantei;

= manualul sistemului de management integrat;

= obiectivele generale §i cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentul delegat nr.762/2018 de
stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele SMS.

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

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

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

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

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

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

In urma verificarii documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, respectiv a Fiselor de
evaluare a riscurilor SMS intocmite conform prevederilor procedurii PO 5, pentru procesele
tehnologice: revizia tehnicad la compunere a trenurilor, proba completa a franei la trenuri si luarea in
primire a vagoanelor goale/ Incarcate de la clienti s-a constatat faptul cd, a fost identificat pericolul
Lmentinerea in circulatie a vagoanelor cu piese defecte, uzate sau lipsa care pun in pericol siguranta
circulatiel” si pericolul ,,admiterea/mentinerea in circulatie a vagoanelor avind subansamble ce
prezinta risc de cadere in timpul circulatiei trenului” avand ca risc producerea de ,,accidente/ incidente
feroviare” fiind evaluat din categoria de frecventa ,,yara” cu un nivel de severitate ,,Critic” si consecinte
asupra: persoanelor ,,un mort si/ sau o persoand grav ranita”, mediului ,,pagube semnificative asupra
mediului” rezultand un nivel de risc ,,nedorit”. In urma acestei evaluiri masurile propuse pentru tinerea
sub control a riscului fiind ,,constatarea si eliminarea deprinderilor gresite de lucru” si ,,control si
instruire teoretica si practica de serviciu” personal responsabil fiind ,,coordonator loc de munca/ RTV”
respectiv ,personal cu sarcini de instruire, indrumare si control din subunitate” cu termen
,,permanent”.

In urma analizarii documentelor puse la dispozitia comisia de investigare a concluzionat faptul ci, la
nivelul OTF SNTFM a fost intocmitd Procedura Operationala - Identificarea si evaluarea riscurilor
asociate sigurantei feroviare — cod PO 5 si a fost identificat si evaluat pericolul reprezentat de
,mentinerea in circulatie a vagoanelor cu piese defecte, uzate sau lipsa care pun in pericol siguranta
circulatiei” si pericolul ,,admiterea/mentinerea in circulatie a vagoanelor avind subansamble ce
prezinta risc de cadere in timpul circulatiei trenului”, fara insa a fi stabilite masuri pentru tinerea sub
control ariscurilor asociate pericolul reprezentat de caderea, in timpul circulatiei, a unui subansamblu
de la un vagon aflat in compunerea trenului.

In concluzie, lipsa unor misuri pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului
reprezentat de caderea, in timpul circulatiei, a unui subansamblu de la un vagon aflat in
compuner ea trenului reprezinti un factor critic, al producerii acestui accident. Intrucat acest factor
critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Certificate de siguranta

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

4.d.2. Administratorul de infrastructurda
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviara

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PSO - 6.1.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire
a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii
acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor posibile
oportunitati”.
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Intrucat, in activitatea administratorului de infrastructurd nu au fost identificati factori cauzali si/sau
contributivi care sa conduca la producerea accidentului, comisia nu a analizat riscurile evaluate de catre
CNCF.

Autorizatii de siguranta

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

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

» incidentul feroviar produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov in
data de 03.09.2022, in statia CFR Copsa Mica, prin lovirea senzorului de roata al macazului nr.1 si a
jgheabului de pe firul II al trecerii la nivel situata la km 3434325, de catre un sabot de frana desprins
de lavagonul nr.33537919315-4 aflat in compunerea trenului de marfa nr.66013 apartinind SNTFM
,,CFR Marfa” SA;

» incidentul feroviar produs perazade activitate a Sucursalel Regionala de Cai Ferate Brasov in data
de 18.08.2023, in statia CFR Dumbraveni, prin lovirea macazului nr.11 din statie, de catre axa
triunghiulard desprinsa de la un vagon aflat in compunerea trenului de marfa nr.66030 apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA;

» accidentului feroviar produs la data de 07.01.2023, ora 02:24, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala CF Cluj, sectia de circulatie Razboieni — Cluj Napoca (linie dubla, electrificata), in statia
CFR Campia Turzii, in circulatia trenului de marfa nr.56004, apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, prin deraierea vagonului nr.31537982021-2, de ambele osii ale
celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers;

» accidentul feroviar produs la data de 28.03.2023, ora 06:20, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala CF Craiova, intre statia CF Berbesti si halta de miscare Popesti, in circulatia trenului de
marfa nr.60566, apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, prin caderea
unui tampon de lavagonul nr.81536653796-8, al 8-leadelasemnal din compunereatrenului, avand ca
urmare deraierea de prima osie in sensul de mers la locomotiva impingatoare DA 1129.

Aceste incidente/ accidente s-au produs in conditii similare, prin caderea unei piese/ subansamblu de
la vagoane de marfa aflate in compunerea trenurilor in circulatie. Aceste evenimente au fost investigate
de catre AGIFER, rapoartele de investigare incheiate, cu cauze si recomandari de sigurantd, putand fi
consultate pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea Investigatii/Rapoarte investigare finale.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the Analysis and Conclusions on the Causes of the Accident

On 29" February 2024, after the technica inspection and the complete brake test, freight train no.
65094 was dispatched from railway station Isalnita at 23:25 o’clock to railway station Motru Est. The
train consisted of 39 empty Fals-type wagons.

During the running of freight train no. 65094, asit entered the railway station Jirov on the running line
no.136, the brake beam detached from the bogie frame- brake hanger join on the left-hand side of the
running direction, at the front of wheel R2. This was followed by the breakage of the safety tirrup
and the deformation of the brake beam joint in the B and A1 connection areas. As aresult, connection
A of the brake beam fell onto the track, with the brake beam remaining supported only at connections
Aiand B. This caused the brake block holder and brake block at the front of the running plane of wheel
no. 2 to strike the front of wheel no. 2, causing its derailment.
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In the fal, the brake beam struck wheel no 2, the left-hand wheel on the first axle of wagon
no.81536653508- 7, after which the wheel |eft the running plane of the track, causing the derailment of
the first bogie in the running direction of the wagon.

After the train stopped, as a result of the checks carried out, it was found that at km 12+012, wagon
n0.81536653508-7 had derailed from the first two axles of bogie no.l, the first in the running direction
(Fig. no.3).

Considering the findings and measurements at the track superstructure and the rolling stock, after the
accident, it is possible to state that the accident was caused by the improper technical condition of the
wagon.

Analysing the measurements of the track superstructure and rolling stock, made after the accident, the
documents submitted, discussions and the result of questioning the staff involved, the investigation
commission established the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

The loosening of the connection between the bogie frame and the brake hanger (located on the left-
hand side — facing the running direction) of wheel no.2 of freight wagon no.81536653508-7), which
caused the detachment and fall of the brake beam of the wagon, followed by itsimpact with wheel no.2
and the climbing of thiswheel onto the rail on the left-hand side of the track.

Contributing factor
Breakage of the safety stirrup associated with wheel no.2 during the running of freight train no.65094.
Systemic factor

Lack of measures to control the risks associated with the danger of a wagon subassembly falling off
during train operation.

5.b Additional Remarks

During the course of the investigation, the following safety issue was identified, which is not relevant

to the conclusions regarding the causes of the accident:

- the permitted tolerances were exceeded at the transverse level as follows: between benchmarks
points “-20” + “-12” (measured values up to 8 mm higher than the maximum permitted limit, with
the greatest exceedance recorded at point “-15”).

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, in order
to prevent similar accidents or incidents in the future, in accordance with the provisions of Article 26,
paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance No. 73/2019 on rallway safety, the
investigation commission deems it appropriate to issue the following safety recommendations
addressed to the ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the necessary
measuresto ensurethat the safety recommendationsissued by Romanian Railway I nvestigation
Agency - AGIFER are taken into account and, where appropriate, followed. In accordance with
the provisions of Article 26, paragraph (3) of Emergency Government Ordonnance 73/2019,
Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall report periodically, at least once every 6
months, to AGIFER on themeasurestaken or planned asa consequence of the recommendations
issued.

Preambl e safety recommendation No. 481/1

During the investigation, it was established that the event occurred as a result of the fall of a
subassembly (brake beam) from wagon no. 81536653508-7, part of freight train no.65094, which was

subsequently struck by wheel no.2 of the same wagon. Considering the findings and conclusions of the
aforementioned investigation commission, Romanian Railway Investigation Agency - AGIFER
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considers it appropriate to issue the following safety recommendation to Romanian Railway Safety
Authority - ASFR:

Safety recommendation No. 481/1

Therailway undertaking SNTFM ”CFR Marfa” SA should reassess the risks associated with the danger
posed by the fall of asubassembly from awagon during train operation and implement effective safety
measures to control these risks.

REFERINTE:

Anexa II a Regulamentului pentru utilizarea reciprocd a vagoanelor in trafic international RIV —
Prescriptii de incarcare — Volumul 1,

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

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

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

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Ordinul nr. 655/2007 pentru aprobarea Normelor uniforme privind transporturile pe caile ferate din
Romania;

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

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

*

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