AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 07.09.2024, ora
15:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Medgidia —
Constanta (linie dubla electrificata), in halta de miscare Valu lui Traian, la km 2154350, in circulatia
trenului de marfa nr.68205006 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Constantin
Grup Rail Logistic SRL), prin deraierea vagonului nr.37809341143-7, de primul boghiu in sensul de
mers.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii n legatura cu producerea
accidentului Tn cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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Prezentul Avig face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
data 07.09.2024, ora 15:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de
circulatie Medgidia — Constanta (linie dubla electrificatd), in halta de miscare Valu lui Traian, la
km 215+350, in circulatia trenului de marfad nr.68205006 (apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa Constantin Grup Rail Logistic SRL), prin deraierea vagonului nr.37809341143-7,
de primul boghiu in sensul de mers.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitdtii de investigare desfasurata de
comisia numita de cétre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER, 1n
scopul stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au
determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse 1n acest raport s-au bazat pe constatdrile efectuate de comisia de
investigare si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma
raspunderea 1n 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 Tmbunatitirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatdatire 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 judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz

cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale
sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat 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 utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR

ERI

EVR
Hm.

IDM
INDUSI

Instructia nr.250

IVMS

OTF
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RTV
RTC
RTF

RC

Regulament

SCB

SMS

SRCF

UIC

- Autoritatea Feroviarda Romana

- Agentia de Investigare Feroviara Romana
- Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana

— entitate responsabild cu Intretinerea - inregistrata in registrul vehiculelor
in conformitate cu articolul 47 din Directiva (UE) 2016/797

- Registrul European al Vehiculelor
— halta de migcare
- impiegat de miscare

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

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

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

- operator de transport feroviar
- Ordonanta de urgentd a guvernului

- revizie tehnica periodica

— revizor tehnic de vagoane
— revizie tehnica la compunere

— instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea intre mecanicul de
locomotiva, sef tren si IDM

- regulatorul de circulatie

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

= instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

= sistem de management al sigurantei - organizarea, masurile si procedurile
stabilite de un administrator de infrastructurd sau de o intreprindere feroviard
pentru a asigura gestionarea sigurd a operatiunilor sale (Directiva (UE) 2016/798)

= Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriala din cadrul CNCF
»CFR” SA

® Asociatia Detinatorilor Particulari de Vagoane

* Uniunea Internationald a Cailor Ferate
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1. SUMMARY

Short description

On 07™ September 2024, at about 15:30 o’clock, in the railway county Constanta, track section Medgidia —
Constanta (electrified double-track line), in the railway station Valu lui Traian, km 215+350, in the running of
the freight train no.68502006 (got by the railway undertaking Constantin Grup Rail Logistic SRL), wagon
n0.37809341143-7 derailed from the first bogie in the running direction, on a curved section, after switch no.24.

The train consisted of 38 Uapps and Tapps series wagons loaded with grain and one empty Sggrs series wagon.
The train was hauled with the electric locomotive registration number 91530400725-4 (EA 725), which was
operating on the Vadu Lat — Constanta Port Ferry-Boat route.

The site of the railway accident is located in the railway county Constanta, track section Medgidia — Constanta
(electrified double-track line), managed by CNCF ”CFR” SA, in the railway station Valu lui Traian (Figure 1).
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Figure 1 — Site of the railway accident.

Freight train n0.68502006, the hauling locomotive and its driving and service personnel are got by the railway
undertaking Constantin Grup Rail Logistic SRL and the wagons in the train are goy by VTG Rail Europe
GmbH, GATX Rail Austria GmbH and ERMEWA SA.

As a result of this accident, there were no casualties or damage to the environment. Damage was recorded to the
derailed wagon and to the track superstructure.

Traffic between the railway station Valu lui Traian and the railway station Palas on track I was closed soon after
the accident and reopened on 08.09.2024 at about 02:20 o’clock, after the derailed axles were re-railed and
checks and repairs were carried out on the affected infrastructure.

As a result of this accident, 22 passenger trains were delayed for a total of 294 minutes.

The derailed wagon was lifted at about 19:14 o’clock using local equipment got by the railway county
Constanta.

Summary and conclusions on the causes of the accident

Considering the findings made on the track superstructure after the accident, presented in the investigation
report, it can be stated that the technical condition of the track superstructure on a curved section, after the
switch, caused by the existence of a group of consecutive improper normal wooden sleepers, which could no
longer provide proper fastening of the rails and resulted in the maximum permissible track gauge limit being
exceeded during operation, which in turn caused the derailment. The derailment occurred as a result of the
wheel on the right side of the guiding axle of the first bogie of the 22" wagon of the freight train n0.68502006
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falling between the rails, on an area with track gauge values exceeding the maximum permissible limit in
operation.

Considering the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock after the accident,
the documents made available, the discussions and the result of questioning the personnel involved, the
investigation commission established, according to the definitions provided by the Implementing Regulation
(EU) 2020/572, in the framework of Chapter 4 “Accident analysis” the following causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

The existence on the track at the site of the railway accident of a group of consecutive improper normal wooden
sleepers, whose technical condition could no longer ensure the proper fastening of the rails and the maintenance
of the track gauge within the tolerances allowed by the regulatory framework, resulting in the maximum
permissible track gauge limit being exceeded during operation, thus causing the loss of the rails' support and
guidance capacity under the dynamic action of the rolling stock.

Contributing factor

Maintaining a high degree of choking of the ballast and abundant vegetation, which caused the premature
degradation (rot) of the wooden sleepers.

Systemic factors

» Provision with unsuitable material and human resources, against the necessary one, for the
performance of the corresponding maintenance of the line geometry between the accepted
tolerances.

= Ineffective management of the risk associated to the dangers generated by keeping two or more
consecutive improper sleepers in the track.

Safety recommendations
No safety recommendations were issued.
Reasons for the absence of safety recommendations

Considering the measures taken during the investigation by CNCF “CFR” SA, presented in Chapter
5.b. Measures taken since the accident, namely the closure of traffic in the area where the derailment
occurred, starting on 18" February 2025 and the start of railway infrastructure modernization works, in
accordance with contract no.131 of 15" March 2024 on lines 5-8 in the railway station Valu lui Traian,
the investigation commission considers that it is no longer necessary to issue any safety
recommendations for this case.

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 imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1
alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate
deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul,
emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru



imbunititirea sigurantei feroviare. In conformitate cu legislatia nationald (art.48 din Regulament)
AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat In nici un caz
sau colective.

AGIFER a fost avizatd in data de 07.09.2024, despre producerea unui accident in circulatia
trenului de marfa nr.68205006. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Constanta, pe
sectia de circulatie Medgidia- Constanta, in Hm. Valu lui Traian prin deraierea de primul boghiu a
celui de-al 22-lea vagon din compunerea trenului.

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

- stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

- verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii cdii de catre CNCF;

- verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnicd si mentenanta vagonului;

- verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale Constantin Grupa Rail Logistic si CNCF;
- stabilirea factorilor cauzali si, dacd este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 09.09.2024 prin decizia nr.494, Directorul General
al AGIFER a numit comisia de investigare care a avut in compunere investigatori din cadrul AGIFER.
Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului si la suprastructura caii au fost
efectuate Tmpreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati.

2.3. Comunicare si consultare

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

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitdndu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitdri scrise adresate 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 asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si OTF Constantin Grup
Rail Logistic SRL.

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

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la suprastructura caii si
la vagonul implicat.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand
in:

= analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

* analizarea constatdrilor efectuate la suprastructura caii si a materialului rulant;

* analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

* analizarea concluziilor rezultate din raportul tehnic realizat de Centrul de Cercetari si
Expertizari Ecometalurgice;

* analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

* analizarea datelor referitoare la mentenanta suprastructurii caii;



= discutii libere purtate cu personalul implicat;
= analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a.Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 07.09.2024, trenul de marfa nr.68502006 a fost expediat din Hm. Vadu Lat la ora
03:45, avand in compunere 37 de vagoane incdrcate cu grau si un vagon in stare goald, 148 osii
incarcate, 6 osii goale, 2940 tone brute, 2129 tone nete si lungimea de 645 m. La momentul producerii
accidentului trenul era remorcat cu locomotiva EA 725 apartinand OTF Constantin Grup Rail Logistic
SRL.

La ora 15:17 trenul de marfa nr.6850006 a garat la linia 5 in Hm. Valu lui Traian, urmand sa fie
expediat dupi trenul de cilatori IR nr.10085007. In jurul orei 15:22 trenul de marfa nr.6850006 a fost
pus in miscare, fiind expediat de la linia 5 in directia Constanta, dupa parcurgerea unei distante de
aproximativ 400 m, pe o zond in curba, de racordare a liniei 5 cu schimbatorul de cale nr.24, s-a produs
deraierea celui de-al 22-lea vagon din compunerea trenului, de primul boghiu 1n sensul de mers.

Trenul a circulat in stare deraiatd o distantd de aproximativ 279 m, dupa care s-a oprit ca urmare a
intreruperii continuitdtii conductei generale de aer si producerii frandrii automate a trenului. Vagonul
deraiat nr.37809341143-7 s-a oprit cu roata din partea stanga a primei osii a boghiului deraiat in inima
schimbatorului de cale nr.16 (Foto nr.1 si 2), cap Y parcurs spre firul I in directia Palas, la km
215+350.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor la iesirea de pe linia 5 in ,,abatere” pe schimbatorul de
cale nr.24 este de 30 km/h.
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Foto nr.1 5i 2 - boghiul deraiat oprit in inima macazului nr.16

Circumstante externe la locul accidentului
La momentul producerii accidentului temperatura 1n aer a fost de +24°C 1n aer, vizibilitatea buna,
cerul senin.

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

incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 07.09.2024 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 vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

Pagube materiale:

»  Material rulant

Au fost inregistrat pagube la vagonul deraiat, fiind necesara inlocuirea cadrului de boghiu si a
osiilor montate.




= Infrastructurd

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

» [nstalatii feroviare

Au fost afectate urmatoarele instalatii feroviare:
- 3 electromecanisme de macaz tip L700H;

- 2 picheti de alimentare tip PA1;

- 2 bobine de joanta simpla.

=  Mediu
Mediul inconjurdtor nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de cétre
operatorii economici implicati pand la data finalizarii raportului de investigare, este de 284.342,05 lei
fara TVA.

Stabilirea valorii pagubelor reprezintd responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputind fi
atrasa in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa a
pagubelor are rol doar pentru clasificarea accidentului feroviar.

Alte consecinte
Au fost Inregistrate intarzieri in circulatia a 22 de trenuri de calatori insumand un total de 294 de
minute.

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

a. Administratorul de infrastructura feroviara

Al — CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care
administreaza si intretine infrastructura feroviara publica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand, la momentul
producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatii de Sigurantd emise In conformitate cu
prevederile Directivei 798/2016 si cu legislatia nationala aplicabila, eliberate de cédtre Autoritatea de
Sigurantd Feroviara la data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2026.

Al este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiet, nivel regional si subunitéti de
baza. Accidentul a fost produs pe raza de activitate a SRCF Constanta. Subunitatea de baza relevanta
pentru aceastd investigatie apartinaind Al este Sectia L1 Constanta care a asigurat mentenanta
suprastructurii cdii pe zona unde a fost produs accidentul.

g,y

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

b. Operatorul de transport feroviar

Constantin Grup Rail Logistic SRL in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport
pe caile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant
motor si tractat detinut. La data producerii accidentului OTF avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare detinand certificat unic de sigurantd numarul RO1020240085 emis
in conformitate cu legislatia europeana si nationald aplicabila, cu data de inceput si sfarsit de
valabilitate: 25.04.2024 — 24.04.2029.
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c. Entitatea responsabila cu intretinerea

VTG Rail Europe GmbH, la momentul producerii accidentului, era ERI pentru vagonul de marfa
nr.37809341143-7 si detinea certificatul cu nr.LU/31/0122/0012 emis la data de 24.06.2022, valabil
pana la data 23.06.2027. In calitate de ERI, acest agent economic trebuia si aibd capacitatea de a
indeplini si de a aplica in mod consecvent cerintele relevante prevazute in anexa III din Regulamentul
UE nr.779/2019 al Comisiei privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea
vagoanelor de marfa.

Activitatea de intretinere, revizii i reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.68205006 a fost asigurata de catre operatori economici certificati in acest sens.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF ,,CFR” SA sunt:
impiegatul de miscare din Hm. Valu lui Traian.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd OTF sunt: mecanicul de tren
care a condus trenul, sef de tren si revizor tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica la
compunere.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.68502006 a fost format din 38 vagoane seriile Uapps si Tapps incarcate cu
cereale si un vagon seria Sggrs in stare goala.

Trenul a fost remorcat de locomotiva EA 725 condusa si deservita de catre mecanic in conducere
simplificatd, avand seful de tren ca al doilea agent pe locomotiva.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 148 osii incarcate, 6 osii goale, 2940 tone brute, 2129 tone
nete, masa franatd automat necesara dupa livret 1470 tone, de fapt 1661 tone, masa franatd de mana
dupa livret 248 tone, de fapt 411 tone, cu o lungime de 645 m.

Date constatate cu privire la locomotiva trenului

Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA 725 sunt urmatoarele:
= Jocomotiva este tip LE 5100 kW si are numarul de identificare 91 53 0 400725-4 (serie sasiu 829);

= tensiunea nominala in linia de contact -25,0kV;

= formula osiilor - Co Co;

= ecartament - 1435 mm;

= Jungimea Intre tampoane - 19 800 mm;
= [atimea cutiei -3 000 mm;

= findltimea cu pantograful coborat -4 500 mm;

= distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
= ampatamentul boghiului -4 350 mm;

= diametrul rotilor In stare noua - 1250 mm;

= greutatea totald fara balast -120t;

= sarcina pe osie fara balast -20tf;

= viteza maxima de constructie - 120 km/h;

= puterea nominald a transformatorului la 25kv - 5790 kVA;

= puterea nominala a locomotivei - 5100 kW;

= forta de tractiune maxima - 42 tf;

= sistemul de reglare - pe nalta tensiune;
= numarul treptelor de mers la selector (graduator) - 40;

= numarul treptelor de slabire a cAmpului -3;

= frana electrica - reostatica;

= forta de franare de durata - 21 tfla 40...45 km/h;
* frdna automata - tip Knorr;

= frana directd - tip Oerlikon.

11



Figura nr.3 Schita locomotivei EA 725

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva EA 725 s-au constatat urmatoarele:

instalatia de control automat a vitezei trenului tip INDUSI era in functie si sigilata;

instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era izolata;

vitezometrul de tip IVMS era in functie;

instalatia INDUSI a locomotivei era in pozitia ,,Marfa”

vitezometru tip [IVMS era in stare de functionare si sigilat;

frAna automatd a locomotivei era in functie, functiona normal iar schimbdatorul de regim era in
pozitia ,,Marfa”;

frana directd a locomotivei era in stare de functionare;

compresoarele de aer erau in functie si functionau normal cu debitul de aer in limitele admise;
instalatia RTF era in buna stare si in functie;

bandajele locomotivei erau in stare normald, fara urme de incalzire, fara locuri plane;

sabotii erau in stare normald, fard urme de supraincalzire, iar grosimea acestora era in limitele
admise.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Din datele furnizate de instalatia IVMS aflata pe locomotiva de remorcare se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.68502006 a oprit la linie ,,abatuta” in Hm. Valu lui Traian la ora 15:17:47;

din Hm. Valu lui Traian a plecat la ora 15:22:24;

viteza trenului a crescut de la valoarea de 0 km/h si a atins valoarea maxima de 17 km/h pe o
distanta de aproximativ 580 metri, dupa care incepand cu ora 15:26:18 a scazut de la 17 km/h la 16
km/h pe o distanta de aproximativ 116 metri, dupa care a scazut de la 16 km/h la 0 km/h pe o
distanta de aproximativ 29 metri, oprind la ora 15:26:59;

trenul a stationat intre orele 15:26:59 - 22:04:56;

pe intreaga distantd de circulatie Sarulesti — Valu lui Traian in data de 07.09.2024, la EA 725
instalagia INDUSI a fost in functie si a fost manipulatd corespunzator de catre mecanicul de
locomotiva, iar instalatia DSV a fost izolata.

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa nr.68502006 a avut in compunere 37 vagoane de marfa incarcate cu cereale i un

vagon 1n stare goala.

Constatdri efectuate la vagoanele nederaiate

legarea vagoanelor a fost efectuata corespunzator;

schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfd — persoane” se aflau in pozitie corespunzatoare
starii vagoanelor si tipului de tren;

procentul de franare al trenului a fost asigurat atat pentru franarea automata cat si de mana.
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Constatari efectuate la vagonul deraiat

Vagonul deraiat cu numarul 37809341143-7, al 22-lea din compunerea trenului este tip Uapps si

este in proprietatea VTG Rail Europe GmbH Austria. Acesta a efectuat ultima reparatie de tip RP la
data de 07.07.2017 la agentul economic identificat cu codul ,,812” cu valabilitate de 8 ani.

Caracteristici tehnice ale acestui tip de vagon:
numarul de inmatriculare al vagonului deraiat: 37809341143-7;
serie literala: Uapps;
boghiuri: tip Y25 Cs2;
ampatament boghiu: 1,80 m;
roti: monobloc;
aparat de tractiune: discontinuu;
tampoane de mare capacitate;
lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor: 17,04 m;
ampatament: 13,80 m;
lungimea podelei vagon: 10,20 m;
capacitate vagon: 90 mc.

Constatari efectuate la locul accidentului

primul boghiu, cu rotile R1+4 al vagonului nr.37809341143-7 era deraiat de ambele osii pe linia de
legdtura dintre schimbatoarele de cale nr.18 si nr.16;

roata din partea stinga a primei osii de la primul boghiu era deraiatd pe partea stinga, in exteriorul
caii, In zona inimii schimbatorului de cale nr.16;

roata din dreapta a primei osii de la primul boghiu era deraiata intre firele caii;

roata din partea stdngd a celei de a doua osii de la primul boghiu era deraiata pe partea stanga, in
exteriorul caii;

roata din dreapta a celei de a doua osii de la primul boghiu era deraiata intre firele caii;
schimbatoarele de regim ,,gol-incércat” si ,,marfd — persoane” se aflau in pozitie corespunzatoare
starii vagoanelor si tipului de tren;

instalatia de frana automata era in actiune.

Constatari efectuate la cantarirea si verificarea vagonului deraiat

La data de 10.09.2021 la DB Shenker PL Mol 1 Sud vagonul nr.37809341143-7 a fost cantarit,

ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:

greutatea bruta a vagonului -77.800 kg;

greutdti pe boghiuri:
Boghiul R1-4 Boghiul R5-8 Raport
39850 kg 37950 kg 1,05

pe nota de cantar nr.51925 este consemnat eronat ca si incarcatura ,,alumina calcinata”, vagonul
fiind incarcat cu cereale;

nu a fost consemnata tara vagonului pe nota de cantar, aceasta fiind de 21600 kg inscriptionata pe
cutia vagonului;

din analiza raportului intre sarcinile de pe cele doua boghiuri se constatata ca valoarea acestuia de
1,05 nu depdsea valoarea limitd maxim admisd de 1:3 stabilitd la pct.3.3 — Repartizarea
incarciturii din ,, Regulile de Incarcare” emise de cdtre UIC;
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Foto nr.3 — Starea incarcaturii din vagonul nr.37809341143-7

. la aspectarea modului de repartizare a marfii la interiorul vagonului s-a constatat cd aceasta este
dispusa uniform pe suprafata vagonului (Foto nr.3);
. in urma masurarii distantei dintre partea superioara a sinei si axa (centrul talerului) tamponului s-

a constatat cd aceste distante se incadrau in limita stabilita la pct.3.5 - Verificarea repartizarii
sarcinii, din aceleasi ,, Regulile de Incdrcare” emise de cdtre UIC;
. in urma masurarii jocului pietrelor fixe de frecare s-a constatat ca jocul insumat intre pietrele de
frecare de pe ambele parti ale boghiului deraiat avea valoarea ,,0” si nu se incadra in limitele
admise in exploatare stabilite prin Instructiunile nr.250/2005 (Foto nr.4 si 5).

Foto nr.4 si 5 —Joc consumat la pietrele de frecare ale boghiului deraiat

Referitor la cantitatea totald incdrcatd in vagonul nr.37809341143-7, in urma cantaririi nu au fost
constatate depasiri ale limitei de incéarcare Inscrise pe vagon.

Constatdri efectuate in atelier specializat
La data de 15.01.2025, pe linia apartinand SC Romtrans SA din incinta Port Constanta si la sediul
SC Tehnotrans Feroviar SRL, au fost efectuate verificari tehnice la vagonul nr.37809341143-7.
in comisia de verificare au participat si reprezentanti ai SRCF Constanta si Constantin Grup
Rail Logistic SRL.
La momentul verificarilor, boghiul deraiat cu rotile R1+4 provenit de la vagonul
nr.37809341143-7 era inlocuit cu un alt boghiu echipat cu osii, trimis de catre proprietarul vagonului
VTG Rail Europe GmbH in urma discutiilor avute cu OTF Constantin Grup Rail Logistic SRL, boghiul
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deraiat fiind pus la dispozitie separat, pentru verificare. La verificarea acestui boghiu s-au constatat

urmatoarele:

caracteristicile rotilor: inclinare flanc exterior, grosime buza roatd, inaltime buza roata,
diametrul cercului de rulare a rotilor si distanta intre fetele interioare se incadrau in
limitele impuse, cu exceptia uneia dintre masuratori pentru distanta intre fetele interioare
de la osia cu rotile 3-4:

placa de poliamida era in stare corespunzatoare, nedeteriorata;

garnitura de etangare era lipsd;

traversa crapodinei era fisuratd in partea inferioara spre rotile nr.1 si nr.3 si anume spre
roata nr.3 prezenta o fisurd pe lungime de 150 mm cu o deschidere de 18 mm (Foto nr.8),
iar spre roata nr.1 prezenta o fisurd pe lungime de 350 mm cu o deschidere de 20 mm
(Foto nr.6);

placa inferioara a traversei crapodinei era rupta complet (Foto nr.7).

2 .:h-h / l..l

- Fisura in inim
crapodinei”

Foto nr.6 — Fisura in prima inimad a crapodinei de la
placa inferioara spre placa superioara

Foto nr.7 — Placa inferioard traversa crapodina rupta pe toatd latimea
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Fisura in inima
crapodinei

Foto nr.8 — Fisurad in cea dea doua inima a crapodinei
de la placa inferioara spre placa superioara

La data de 28.03.2025, la Punctul de Lucru-IMGB Berceni apartinand OTF Constantin Grup Rail
Logistic SRL au fost efectuate verificari tehnice la fisura produsd in cadrul boghiului provenit de la
vagonul nr.37809341143-7. In comisia de verificare au participat reprezentanti ai AGIFER, CNCF
,,CFR”’ SA, Constantin Grup Rail Logistic SRL si Facultatii de Stiinta si Ingineria Materialelor din
cadrul Universitatii Nationale de Stiinta si Tehnologie POLITEHNICA Bucuresti.

In urma verificarilor efectuate s-a constatat ci ruperea a fost initiata la partea inferioara a traversei
crapodinei in lungul unui cordon de sudura realizat la fabricatia boghiului (Foto nr.9).

SN

i

=

Foto nr.9 — Rupere la placa inferioara a traversei crapodinei
in zona de imbinare prin sudura

Comisia de verificare a stabilit ca OTF sa asigure debitarea a 4 esantioane reprezentative din zona
ruperii in zona de imbinare prin sudurd, esantioane ce au fost marcate cu ocazia verificarilor efectuate,
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debitarea acestora urmand sa fie realizata astfel Incat materialul sd nu se supraincdlzeasca si luand
masurile necesare de racire a zonei debitate. Cele 4 esantioane urméand a fi predate catre Universitatea
Nationala de Stiinte si Tehnologie Politehnica Bucuresti — Centru de Cercetari si Expertize ECO
Metalurgice in vederea expertizarii acestora.

Testele si analizele au fost efectuate de catre Centrul de Cercetari si Expertizari Eco Metalurgice din
cadrul Universitatii Nationale de Stiintd si Tehnologie POLITEHNICA Bucuresti, care a intocmit
raportul tehnic ,,Determinarea cauzelor care au dus la ruperea boghiului nr.1, al vagonului cu
numarul 37 80 9341 143-7".

Din cuprinsul acestui raport tehnic au fost retinute urmatoarele:

Pentru determinarea compozitiei chimice si a structurii metalografice a celor 4 esantioane provenite
din traversa crapodinei boghiului au fost efectuate urmatoarele analize si investigatii:

a. Determinarea compozitiei chimice;
b. Analiza macroscopica a suprafetei de rupere;
c. Analiza microscopica.

a. Determinarea compozitiei chimice a fost efectuatd prin metoda spectometriei de emisie optica, cu
ajutorul spectrometrului LECO model GDS 500A. Din punct de vedere al compozitiei chimice,
otelul din care a fost executat boghiul de cale ferata este un otel specific constructiilor sudate, cu un
continut de carbon ce poate permite o sudurd fard tehnologie speciald. Otelul se incadreaza in
categoria celor cu o calitate corespunzatoare domeniului pentru care este destinat.

b. Analiza macroscopica este o metoda preliminara de evaluare vizuald a suprafetelor materialelor si
permite identificarea zonelor de unde a pornit ruperea, a tipului de rupere si in final clarificarea
cauzelor care au condus la cedarea materialului in functionare.

Zona de sudurd prezintd local fie zone continue, corecte din punctul de vedere al solidificarii
electrodului de sudura (material de aport), fie zone discontinue (mai ales pe portiunile sanfrenate)
unde pare cd materialul de aport nu a avut capacitatea sa patrunda.

Analizele suprafetelor rezultate in urma fisurdrii identificd un aspect rugos, aspru, grauntos,
ceea ce sugereazd cd ruperea s-a produs brusc, rapid, prin mecanismul ,,ruperii fragile’’.

O alta informatie generala rezultatd prin vizualizarea suprafetei boghiului este caracterul puternic
oxidat. Stratul de oxizi de fier (rugind) este foarte gros, justificat de altfel de perioada lunga de
functionare a vagonului (data de fabricatie este anul 1972).

¢. Analiza microscopica a fost efectuatd cu ajutorul microscopului optic metalografic, OLYMPUS
Model: BX 51 M care a impus un protocol de pregatire a suprafetei pentru a putea fi apta studiului
la microscop. Aceasta cuprinde prelevarea probelor din zona sudurii, slefuirea, lustruirea lor si
atacul cu reactiv metalografic.

Analiza metalografica a fost efectuatd in doud moduri:

- suprafete neatacate chimic — pentru a caracteriza starea incluzionala a unui material metalic, in

spetd pentru a-i atesta calitatea. Analiza a fost efectuatd la puteri de marire M=100x,

reglementate de standardul de specialitate. Densitatea incluziunilor a fost limitata, fapt ce a

demonstrat un otel cu stare incluzionald buna, corect elaborat cu proprietdfi mecanice conform

compozitiei sale

- suprafete atacate chimic — pentru punerea in evidentd a structurii metalografice a materialului.

Atacul chimic a fost efectuat cu reactiv chimic specific aliajelor feroase, Nital 2%.

Din punct de vedere metalografic structura imbinarii sudate nu prezinta date initiale care sa
creeze o rupere accidentala. Sudura, desi corectd metalografic, in zona de analiza este discontinua,
probabil din imposibilitatea realizarii cordonului de sudurd continuu prin geometria specifica
boghiului. Tensiunile interne acumulate In timp In jurul imbinarii sudate, asociate cu zonele de
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discontinuitate au putut depasi local limita de rupere a materialului care in final a cedat brusc
datoritd unor socuri mecanice si a dus la ruperea brusca, violentd a traversei crapodinei boghiului.

Toate datele coroborate, rezultate in urma analizelor si investigatiilor efectuate pe cele 4
esantioane provenite din traversa crapodinei boghiului, arata ca ruperea boghiului a fost
accidentala, rapida, violenta, fiind cauzata de solicitiri mecanice acumulate in timp.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie unde s-a produs deraierea era pe linia 5 din Hm. Valu lui Traian, linie
electrificatd, in curba dupa aparatul de cale nr.24, cu urmatoarele caracteristici:

= Tip suprastructura — 49, traverse de lemn, prindere indirecta tip K, cale cu joante;

= Viteza maxima de circulatie a trenurilor este de 30 km/h;

= Starea prismei de balast — completd, colmatata, cu vegetatie abundenta;

= Supraindltare — 0 mm, supraldrgire — 0 mm.

= Profilul longitudinal al cdii este rampa in sensul de mers al trenului cu declivitatea maxima de

3,25%o.

Date constatate cu privire la modul de producere

Prima urma de cadere a rotii din dreapta, de pe flancul activ al ciupercii sinei aferente firului
interior al curbei, 1n sensul de mers al trenului, s-a identificat la km 215+050. Acest punct a fost marcat
pe teren ca punctul ,,0” (Foto nr.10).

oto. nr.10 — Punctul L0
La o distanta de aproximativ 21 m fata de punctul ,,0”, pe firul exterior al caii s-au gasit urme de

cadere in exteriorul cdii a rotii din stdnga a primei osii, roata corespondenta rotii deraiate din dreapta
(Foto nr.11).
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Sensul de mers al trenului

Firul exterior al curbei

o 3 ==L
'y s‘ée\k\

Foto. nr.10 — Urme de cadere a rotii din stanga

Deraierea primei osii a boghiului, In sensul de mers, a antrenat si cea de-a doua osie.

In stare deraiata trenul a parcurs o distantd de aproximativ 279 m, lovind electromecanismele de
macaz nr.20, 24 si 28;

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, 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 au fost
marcate 50 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” 1a ,,-50”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si
nivel cu tiparul de masurat calea verificat metrologic.

In punctele de reper descrise anterior s-a procedat la misurarea valorilor ecartamentului si
nivelului caii, masuratorile fiind sunt evidentiate in urmatorul tabel:

Nr. Pichet S0 | 49 | 48 | -47 | 46 | 45 [ -44 | 43 | 42 ( -41 | 40 | -39 [ -38 | 37 | -36 [ 35| 34 | 33 [ 32| 31|30 [-29 | -28 | -27 | -26

Ecartament
masurat
Nivelmasurat| 16 | 17 | 22 [ 2 |2 | 5|25 |25 |25 25|25 |2 |23 |2|20]20[20]20|v|2|2|0n]|2]|2

Nr. Pichet 25|24 -3 -2 |21 |20 |19 181765141312 (-11|-10|9|-8(-7(-6[S5|4]3]-=2]-1

Ecartament
masurat
Nivel masurat| 20 [ 18 [ 17 |15 |10 | 8 [ 6 [122 |12 |15 |15 |15 |15 15|55 |w]3|13|1u]|8|8|6]|s5]6]es

14114 )14 |14 |16 | 16 | 18 | 18 | 19 | 20 [ 20 [ 20 [ 21 (22 (21 (20 (21 (22 | 22 | 22 | 19 | 23 | 25 | 35 | 40

Nr. Pichet 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 110 |11 |12 |13 |14 |15]|16 |17 (18 (19 (2

Ecartament
masurat
Nivelmasurat| s | 6 | 7| 8 | 8| 9 [12 |14 |14 |[16]20 20|22 [19]|19]17|16]2]15]1n

43 | 46 [ 49 | 53 | 50 [ S50 | 49 | 47 (43 |37 | 30 (27 | 30 | 32 |31 )36 |35 |40 |38 |4 [40

Tabelul nr.1
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Valorile masurate sunt reprezentate grafic in urmatoarele diagrame.

In diagrama ecartamentului (figura nr.4) s-au reprezentat pe abscisd pichetii marcati pe teren la
echidistanta de 0,5 m, iar pe ordonatd s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea
(exemplu: valoarea de 0 mm corespunde ecartamentului de 1435 mm).

=—Ecartament masurat ~ ====Valoare minim admisi ~ ====Valoare maxim admisd =~ =—=Valoare nominald  ====1470 mm

Figura nr.5 - Diagrama nivelului transversal
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Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele
in exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament
trebuie sa se intindd uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m. Astfel, pentru portiunea analizata
ecartamentul maxim este de 1445 mm si ecartamentul minim este de 1432 mm. (asa cum este prevazut
la art.1, alin.14.1.c, corespunzatoare vitezei de circulatie a liniei 1n conformitate cu ,, Instructia de
norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/19897).

Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,-26” si ,,20” au valori cuprinse intre +13 mm
si >40 mm, fatd de ecartamentul nominal. Trebuie mentionat cd intre pichetii ,,0” si ,,9” valorile
ecartamentului depdseau dimensiunea maxima ce poate fi masuratd cu ajutorul tiparului de masurat
calea, ecartamentul a fost masurat cu ajutorul unei rulete.

Intre pichetii ,,-26” si ,,20” valorile masurate ale ecartamentului nu se incadreaza in tolerantele
admise de cadrul de reglementare, respectiv la art.1, alin.14.1.c, corespunzatoare vitezei de circulatie
a liniei 1n conformitate cu ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”. Tolerantele maxime admise in exploatare intre
pichetii ,,-26” $1,,20” sunt cu pana la + 33 mm. peste ecartamentul maxim admis.

Referitor la nivelul transversal al caii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celdlalt, atat in aliniament cat si n
curbd, sunt de £10 mm la liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h cu conditia ca variatia nivelului in limita
acestor tolerante sd se faca uniform pe distanta de cel putin 600 ori valoarea abaterii.

intre pichetii ,,-50” si ,,-21” valorile masurate ale nivelului transversal sunt cu pana la 15 mm, mai
mari decat tolerantele admise de cadrul de reglementare, respectiv la art.7, pct. A, corespunzatoare
vitezei de circulatie a liniei in conformitate cu ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
Intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989".

intre pichetii ,,-18” si ,,-7” valorile masurate ale nivelului transversal sunt cu pana la 5 mm, mai
mari decat tolerantele admise de cadrul de reglementare, respectiv la art.7, pct. A, corespunzatoare
vitezei de circulatie a liniei 1n conformitate cu ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989"".

Intre pichetii ,,6” si ,,20” valorile masurate ale nivelului transversal sunt cu pani la 15 mm, mai
mari decat tolerantele admise de cadrul de reglementare, respectiv la art.7, pct. A, corespunzatoare
vitezei de circulatie a liniei 1n conformitate cu ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989"..

Referitor la prisma de piatra spartd

Pe toata portiunea de linie unde a avut loc accidentul feroviar, prisma de piatra spartd era
completa, dar colmatata si cu vegetatie abundentd. Mentinerea unui grad ridicat de colmatare a prismei
de piatra spartd s1 a vegetatiei abundente a dus la degradarea (putrezirea) prematurd a traverselor de
lemn.

Referitor la starea traverselor

Pe portiunea de linie aflata in curbd, din zona producerii accidentului feroviar, au fost verificate un
numadr de 53 de traverse de lemn normale consecutive de pe terasamentul din capatul Y spre traversor
dubla jonctiune nr.24/28 si numerotate incepand din punctul ,,0” (To), in sens invers de deplasare al
trenului, de la To la Ti7 si de la T.; la T36, In sensul de deplasare al trenului, constatindu-se
urmatoarele:

e Traversa T17 — traversa din lemn, in stare corespunzdtoare, cu prinderea completa si activa;

e Traversa Tis — traversa din lemn, in stare necorespunzitoare (crapaturi transversale), cu
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prinderea inactiva pe firul drept;

Traversa Tis — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putredad), cu prinderea inactiva pe
ambele fire;

Traversa Tis — traversd din lemn, in stare necorespunzatoare (crapaturi longitudinale),
prinderea inactiva pe ambele fire;

Traversa T3 — traversa din lemn, 1n stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa T2 — traversa din lemn, 1n stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa Ti1 — traversa din lemn, 1n stare corespunzatoare, cu prinderea slabitd pe firul drept;
Traversele Tio — T8— traverse din lemn, 1n stare corespunzitoare, cu prinderea completa si
activa;

Traversa T7 — traversa din lemn, 1n stare corespunzatoare, cu prinderea inactiva pe firul stang;
Traversa T¢ — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva pe firul
stang;

Traversa Ts — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putredd), cu prinderea inactiva pe
ambele fire;

Traversa T4 — traversad din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd), cu prinderea inactiva pe
firul stang;

Traversa T3 — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (putredd), cu prinderea inactiva pe
ambele fire;

Traversa T — traversa din lemn, 1n stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversele Ti . T4— traverse din lemn, in stare necorespunzitoare (putredd), cu prinderea
inactiva pe firul drept;

Traversa T-s — traversa din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa T.¢ — traversd din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva pe
ambele fire;

Traversa T.7 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putreda), prinderea completa si
activa;

Traversa T.g — traversd din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd), prinderea completa si
activa;

Traversa T.9 — traversa din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa T.10 — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare(putredd), cu prinderea inactiva pe
firul drept;

Traversa T.i1 — traversd din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa,
Traversa T.j» — traversa din lemn, in stare necorespunzdtoare (putredd), prindere inactiva pe
ambele fire;

Traversa T.-13 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd), cu prinderea inactiva pe
firul drept;

Traversa T.i14 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (crapaturi longitudinale),
prinderea completa si activa;

Traversa T.is — traversa din lemn, in stare necorespunzitoare (putredd), prindere inactiva pe
ambele fire;

Traversa T.i¢ — traversa din lemn, 1n stare necorespunzatoare (crapaturi longitudinale), prindere
inactiva pe firul drept;

Traversa T.17 — traversa din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa,
Traversa T.ig — traversa din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
Traversa T.j9 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare(putredd), prindere inactivd pe
ambele fire;

Traversa T2 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare(crapaturi longitudinale), prindere
inactiva pe ambele fire;

Traversa T-21 — traversa din lemn, in stare corespunzatoare, cu prinderea completa si activa;
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e Traversa T, — traversd din lemn, in stare necorespunzitoare (putredd), prindere inactiva pe
ambele fire;
e Traversele T2z T-26 — traverse din lemn, 1n stare necorespunzitoare (crapaturi longitudinale),
prinderea completa si activa;
e Traversele T-»7 - Ta9 — traverse din lemn, in stare necorespunzatoare (putredd), prindere inactiva
pe ambele fire;
e Traversa T.30 — traversd din lemn, 1n stare corespunzatoare, cu prinderea inactiva pe firul stang;
e Traversele T.31 - T34 — traverse din lemn, in stare necorespunzatoare (crapaturi longitudinale),
prinderea inactiva pe ambele fire;
e Traversa T35 — traversd din lemn, in stare necorespunzatoare (crdpaturi longitudinale),
prinderea completa si activa,;
o Traversa T35 — traversd din lemn, in stare necorespunzatoare (crapaturi longitudinale),
prinderea completa si activa,;
Conform prevederilor art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, nu sunt admise:
— mai mult de 2 traverse necorespunzatoare la un grup de 15 traverse;
— numarul de traverse necorespunzatoare in cale sa depaseascd 7 %;
— mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.
Starea tehnicd a traverselor si gradul de colmatare a prismei de piatrd spartd este prezentata in
urmatoarele fotografii:
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Foto. nr.12,13,14 — Starea traverselor aflate in cale si gradul de colmatare a prismei de piatra sparta

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

La data de 06.09.2024 trenul de marfa nr.68502006 apartinand OTF a fost programat sa circule
pe distanta Vadu Lat — Constanta Port Ferry-Boat cu plecare la ora 21:45 din Hm. Vadu Lat si sosire in
statia CFR Constanta Ferry-Boat in data de 07.09.2024 ora 08:00.

La data de 07.09.2024, trenul de marfa nr.68502006 a fost expediat din Hm. Vadu Lat la ora
03:45 (cu 360 minute intarziere fatd de ora programata), avand In compunere 37 de vagoane Incarcate
cu grau si un vagon 1in stare goald, 148 osii incarcate, 6 osii goale, 2940 tone brute, 2129 tone nete si
lungimea de 645 m. La ora 15:17 trenul de marfa nr.6850006 a garat la linia 5 in Hm. Valu lui Traian,
conform dispozitiei RC1 nr.33 transmisa la ora 13:35 de catre operatorul RC de la RRC Constanta,
urmand si fie expediat la sectorul trenului de cilitori IR nr.10085007. In jurul orei 15:22 trenul de
marfa nr.6850006 a avut comanda de iesire cu indicatie permisiva la semnal si a inceput deplasarea de
la linia 5 Hm. Valu lui Traian in directia Palas.

Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 400 m, la trecerea primului boghiu de la vagonul
nr.37809341143-7 (al 22-lea din compunerea trenului de marfa nr.68502006) pe o zona in curba, de
racordare a liniei 5 cu schimbatorul de cale nr.24, s-a produs la o viteza de 17 km/h, deraierea primei
osii atacante a boghiului in sensul de deplasare.

Deraierea s-a produs in conditiile starii necorespunzdtoare a cdii prin caderea rotii din partea
dreapta a primei osii de la primul boghiu al vagonului de marfa nr.37809341143-7, de pe flancul activ
al sinei firului, in interiorul curbei, intre firele cdii. La o distantd de aproximativ 21 m fatd de locul
caderii rotii din dreapta intre firele cdii, pe firul exterior al cdii s-au gésit urme de cadere a rotii din
stdnga a primei osii, roata corespondenta rotii deraiate din dreapta.

Deraierea primei osii a boghiului, in sensul de mers, a antrenat si cea de-a doua osie. Vagonul si-
a continuat deplasarea in stare deraiata peste schimbatoarele de cale nr.28, 22 si 18 .

Trenul a circulat in stare deraiatad o distantd de aproximativ 279 m, dupd care s-a oprit ca urmare
a Intreruperii continuitatii conductei generale de aer si franarii automate a trenului. Vagonul deraiat
nr.37809341143-7 s-a oprit cu roata din partea stanga a primei osii a boghiului deraiat in zona inimii
macazului nr.16, cap Y, parcurs spre firul I in directia Palas, la km 215+350.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

La ora 15:35 IDM din Hm. Valu lui Traian a adus la cunostintd operatorului de circulatie ca
imediat dupa expedierea trenului nr.68502006 in directia Palas, la intrarea in biroul de miscare, dupa
efectuarea supravegherii prin defilare, a constatat ca pe monitorul instalatiei CE macazurile 20, 24, 28
prezentau mesajul ,, TALONAT” iar sectiunile izolate SI 16, 18, 8, 10, 038, 036 aferente firului I Valu
lui Traian — Palas si sectiunile izolate SI 024, 6, 12, 14 aferente firului II Valu lui Traian-Palas
prezentau ocupat. Dupa verificarile efectuate pe teren, IDM a constatat ca vagonul nr.37809341143-7,
al 22-lea din compunerea trenului, era deraiat de primul boghiu in sensul de mers.

Dupa oprirea trenului ca urmare a intreruperii continuitatii conductei generale de aer, mecanicul de
locomotiva a solicitat sefului de tren sa se deplaseze pe teren pentru a constata ce s-a intdmplat, acesta
comunicand, dupa intoarcerea in postul de conducere al locomotivei, cad un vagon din compunerea
trenului a deraiat de primul boghiu in sensul de deplasare. Mecanicul de locomotiva a comunicat prin
statia RER cu IDM din Hm. Valu lui Traian pentru a lua masuri de avizare a evenimentului.

Declansarea planului de interventie pentru inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor
s-a realizat conform circuitului informatiilor din Regulamentul de investigare, fiind avizat seful de
statie care, la randul sdu, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei Constanta.

Ulterior au fost avizate toate persoanele sau autoritatile precizate In Regulament, la fata locului
deplasandu-se reprezentanti ai Al, OTF, AGIFER, ASFR si ai Politiei Transporturi.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviara

Constantin Grup Rail Logistic SRL, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile
Regulamentului de transport pe caile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de
marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat de sigurantd, 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 sd corespunda din punct de vedere a sigurantei

feroviare si sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
ca ER.

Vagonul deraiat nr.37809341143-7 este inchiriat de catre OTF pentru transportul cerealelor in baza
Contractului de inchiriere nr.230090 din 14.03.2023, incheiat intre acesta si proprietarul vagonului
VTG Rail Europe GmbH Austria.

4.a.2. Entitatea responsabila cu intretinerea pentru vagonul implicat

Vagonul nr.37809341143-7 apartine operatorului economic VTG Rail Europe GmbH care detine
certificat ERI nr. LU/31/0122/0012 pentru functia de intretinere a vagoanelor de marfa.

Vagonul implicat in accident are reparatia periodica de tip RP efectuata la data de 07.07.2017 la
agentul economic identificat cu codul ,,812” (Wagons Maintenance SRL Alba Iulia) cu valabilitate de
8 ani.

Mentenanta si reparatiile tehnice periodice ale acestui vagon se realizeaza de cétre proprietarul
VTG Rail Europe GmbH, in cadrul atelierelor certificate ERI, in baza unor contracte de prestari
servicii. Conform acestui contract, receptia calitativa si cantitativa a lucrdrilor efectuate se face de
catre reprezentantul beneficiarului, in urma céruia are loc repunerea in functiune a materialului
rulant. Toate lucrarile de intretinere sunt efectuate conform normelor tehnice VPI.
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4.a.3. Administratorul de infrastructura

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator de
infrastructura feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, In
conformitate cu prevederile Ordonantei de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile in vigoare, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare de
control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformititi in ceea ce priveste
starea tehnicd a suprastructurii cdii (v. cap.3.a.5) si supravegherea/monitorizarea activitatii districtului
de linii responsabil cu mentenanta (v. cap.4.d.2), comisia de investigare a identificat faptul ca, in
producerea acestui accident, Al a fost implicat din punct de vedere al sigurantei circulatiei prin rolul
sdu in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

g0y

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

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

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

Dupa producerea accidentului feroviar, vagonul deraiat a fost expediat pe linia apartindnd SC
Romtrans SA din incinta Port Constanta 1in vederea efectudrii cantaririi acestuia i a verificdrilor
tehnice. Dupa cantarirea vagonului si efectuarea masurdtorilor la osiile montate ale boghiului deraiat,
s-a constatat ca rezultatul masurdtorii privind distanta intre fetele interioare de la osia cu rotile 3-4 nu
se incadreaza in limitele impuse si s-a luat decizia inlocuirii boghiului deraiat cu un alt boghiu echipat
cu osii, trimis de catre proprietarul vagonului VTG Rail Europe GmbH in urma discutiilor avute cu
OTF Constantin Grup Rail Logistic SRL. Boghiului deraiat cu rotile R1+4 provenit de la vagonul
nr.37809341143-7 a fost inlocuit cu un alt boghiu echipat cu osii, acesta fiind pus la dispozitie separat,
pentru verificare. In urma verificarilor efectuate la boghiul deraiat s-a constatat ci traversa crapodinei
era fisuratd in partea inferioard si placa inferioara a traversei crapodinei era ruptd complet. La o data
ulterioara au fost efectuate verificdri tehnice la fisura produsd in cadrul boghiului provenit de la
vagonul nr.37809341143-7, la Punctul de Lucru-IMGB Berceni apartinand OTF Constantin Grup Rail
Logistic SRL. In urma acestor verificiri, comisia de verificare a stabilit efectuarea de teste si analize
asupra unui numar de 4 esantioane reprezentative de material prelevate din zona ruperii boghiului,
efectuate de catre o societate specializatd in acest sens.
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Avand in vedere constatarile, verificdrile, masuratorile, testele si analizele efectuate la materialul
rulant implicat in deraiere, dupd producerea accidentului, prezentate in prezentul raport de investigare
la cap.3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului, comisia de investigare a concluzionat faptul ca,
din cauza socurilor puternice induse de sarcina vagonului de marfa nr.37809341143-7 incarcat in
timpul rularii acestuia in stare deraiata pe o distantd de aproximativ 279 m s-a produs ruperea bruscd,
rapida, prin mecanismul ,,ruperii fragile” a elementelor componente ale traversei crapodinei in zona
dintre crapodina inferioard si lonjeronul vagonului in dreptul rotilor nr.1 si nr.3, pe intreaga latime a
placii inferioare si fisurarea ambelor inimi ale traversei crapodinei.

Ca urmare a ruperii elementelor componente ale traversei crapodinei s-a produs consumarea
jocului intre pietrele de frecare de la boghiul deraiat.

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupd producerea accidentului, prezentate in cap.3.a.4 din prezentul raport, cét si tinand cont
de modul de producere a deraierii (prin caderea rotii din partea dreaptd a primei osii de la primul
boghiu al vagonului de marfa nr.37809341143-7 intre firele caii) se poate afirma ca starea tehnica a
materialului rulant si modul de incarcare al vagonului nu au influentat producerea accidentului
feroviar.

4.b.2 Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupd producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii caii a
cauzat producerea deraierii. Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:
= in zona deraierii, valoarea masurata a ecartamentului caii era mai mare de 1470 mm, valoare care

reprezintd valoarea maxima a ecartamentului, admisa de codurile de practica aplicabile in activitatea
de mentenanta a infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua CFR;

= 1n zona punctului ,,0”, au fost constatate 6 traverse necorespunzatoare consecutive, putrede sub
placile metalice, motiv pentru care strangerea tirfoanelor pentru impiedicare deplasarii placilor in
sensul cresterii ecartamentului nu era posibila;

* in zona deraierii si cea premergatoare, din 53 traverse analizate, au fost constatate un numar de 25
traverse cu defecte, adicd un procent de 51 %, care impuneau inlocuirea in urgenta I, in conformitate
cu prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - nr.314/1989;

= in zona deraierii i cea premergatoare au fost incdlcate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, care nu admit:

- laun grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;

- mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca existenta in cale la locul
producerii accidentului, a unui grup de traverse normale de lemn, necorespunzatoare, (care nu
au mai putut asigura prinderea corespunzitoare a sinelor si mentinerea ecartamentului caii in
limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avind ca efect depasirea limitei maxime
admise a ecartamentului ciii in exploatare, conducind astfel la pierderea capacititii de sustinere
si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamicid a materialului rulant, a reprezentat dupa toate
probabilitdtile, o conditie care dacd ar fi fost evitata, ar fi putut impiedica producerea deraierii si, in
consecinta, reprezinta factorul cauzal in producerea accidentului.

Totodata, avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii dupa
producerea accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5a (starea necorespunzatoare a traverselor de lemn
care sustineau calea de rulare in zona producerii accidentului, In special in zona de rezemare si fixare a
placilor metalice, lemnul sub placile metalice fiind putred, contrar prevederilor Cap.IV, art.25, pct.1, 2
din Instructia 314/1989), comisia de investigare concluzionat faptul ca, mentinerea unui un grad
ridicat de colmatare a prismei de piatra sparta si a vegetatiei abundente a condus la degradarea
(putrezirea) prematura a traverselor de lemn, constituie un factor critic care a determinat cresterea
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probabilitdtii de producere a accidentului si, in consecintd reprezintd un factor contributiv in
producerea accidentului.

4.b.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatdrile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviard, se poate afirma cd acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c Factorii umani
4.c.1. Factori legati de locul de munca
Operatorul de transport feroviar

Formare si dezvoltare

Conform legislatiei specifice in vigoare, ,,vagoanele de calatori si de marfa trebuie sa fie
intretinute permanent In bund stare de functionare, in scopul asigurarii parametrilor de exploatare
determinanti in siguranta circulatiei trenurilor, confortul calatorilor si integritatea marfurilor
incredintate la transport”.

In aceeasi legislatie se specifica faptul ca ,,verificarea starii tehnice a vagoanelor de calatori si de
marfa din compunerea trenurilor se executd prin revizii tehnice si probe de frana efectuate in unitéti
autorizate (.....) numai de catre personalul de specialitate autorizat in acest scop, conform
reglementarilor specifice in vigoare”.

Personalul de specialitate autorizat in acest scop este RTV. Acesta executa si asigura efectuarea
urmatoarelor activitati:

= revizia si pregatirea tehnicd a vagoanelor din compunerea trenurilor de calatori si marfa;

= intretinerea §i probarea franelor in exploatare ;

= Intretinerea si probarea instalatiilor de iluminat si de incalzit ale vagoanelor in exploatare ;

= repararea vagoanelor defecte;

* ungerea vagoanelor;

» notificarea defectelor si a lipsurilor de la vagoane;

» tratarea vagoanelor defecte retrase din circulatie;

* revizuirea i pregatirea vagoanelor pentru export;

= predarea-primirea vagoanelor in statiile de frontierd din punct de vedere tehnic;

= predarea in reparatie a vagoanelor defecte si primirea vagoanelor reparate sau nou construite
catre s1 respectiv de la unitatile specializate reparatoare sau constructoare.

Pentru vagoanele din compunerea trenului implicat in accident, de la incarcarea acestora si pana la
producerea accidentului, a fost efectuata revizie tehnica la compunere in Hm Vadu Lat.

Din analiza fiselor de post pentru functiile analizate, se poate concluziona rezonabil, cd personalul
care a efectuat revizia tehnicd la compunere a trenului nr.68502006 in Hm. Vadu Lat, precum si
personalul de tractiune care a remorcat trenul, avea delegate responsabilitati pentru indeplinirea
sarcinilor legate de siguranta in legatura cu activitatea pe care o aveau de desfasurat.

Administratorul infrastructurii feroviare publice

Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF ,,CFR” SA, angajat in cadrul sectiei de intretinere, care avea ca
responsabilitati urmarirea si coordonarea activitdtii de intretinere si reparatie a liniei de cale feratd,
efectuarea activitatii de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor
specifice pentru mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea starii materialelor
din cale in vederea programadrii Inlocuirii respectiv completarii acestora, precum si dispunerea
masurilor directe in scopul asigurarii circulatiei feroviare n conditii de sigurantd, a avut un regim de
lucru de 8 ore pe zi, fiind instruit din prevederile instructiilor si regulamentelor in vigoare.
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Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului
Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiilor,
in termen de valabilitate.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice

Referitor la mentenanta suprastructurii cdii in zona producerii accidentului feroviar

Portiunea de linie implicatd in accident se afld pe linia 5 din Hm. Valu lui |Traian, pe raza de
activitate a SRCF Constanta, in intretinerea Sectiei L1 Constanta, Districtul de linii nr.1 Palas, linie
interoperabila.

1. Referitor la lucrdrile de reparatie periodica a liniei 5 din Hm. Valu lui Traian, lucrarile de
intretinere curentd pe aceasta portiune de linie.

Conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul CNCF ,,CFR” SA, pe aceasta portiune
de linie nu au fost efectuate lucrari de reparatie capitald sau de reparatie periodica.

In anul 2024, pana la data producerii accidentului feroviar, pe portiunea analizati au fost efectuate
lucrari de Intretinere (a fost analizata perioada 01.04.2024 + 07.09.2024).

Dupa producerea accidentului, linia nr.5 din in Hm. Valu lui Traian a fost inchisa circulatiei si au
fost executate lucrari de reabilitare a liniei.

2. Referitor la inregistrarea, urmdrirea si remedierea defectelor geometriei cdii pe linia 5 h.m. Valu
lui Traian.

Comisia de investigare a solicitat diagramele parametrilor privind geometria cdii rezultate Tn urma
masurdrii liniei 5 din Hm. Valu lui Traian in anul 2024, cu caruciorul de masurat calea, precum si lista
defectelor inregistrate cu ocazia acestor masuratori. Sectia L1 Constanta a comunicat ca linia 5 din Hm.
Valu lui Traian nu a fost verificata in anul 2024 cu caruciorul de masurat calea, dar au fost efectuate
masuratori manuale care au fost Inscrise in carnetul de revizie a liniei.

Cu ocazia verificarii carnetului pentru revizia liniilor Hm. Valu lui Traian, s-a constatat ca sunt
inscrisuri care confirma ca au fost efectuate masuratori manuale pe aceasta linie.

3. Referitor la normarea si dimensionarea activitatii subunitatii de intretinere .

Personalul Al, care avea sarcini de monitorizare a activitatilor de mentenantd a infrastructurii
feroviare desfasurate de catre furnizorul de intretinere (sef district linii), avea un regim de lucru de 8
ore. Salariatul Al care ocupa functia de sef district linii erau autorizat si instruit pentru exercitarea
functiei si avea avizele medicale si psihologice, pentru functia detinutd, in termen de valabilitate.

Salariatii care ocupau functiile de sef punct de lucru, sef district linii, picher linii si sef echipa linii
erau autorizati si instruiti pentru exercitarea functiei si aveau avizele medicale si psihologice, pentru
functia detinuta, in termen de valabilitate.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Operatorul de transport feroviar

OTF detine Procedura Operationald — Revizia tehnicd si Intretinerea vagoanelor n exploatare cod
IL 05.16 din anul 2024. Procedura descrie modul de organizare si desfasurare a activitatii de revizie
tehnicd a vagoanelor de marfd, in vederea asigurarii sigurantei in exploatare a vagoanelor si a
incarcaturii. Ea se aplicd la nivelul intregii organizatii, tuturor structurilor implicate in intretinerea si
exploatarea vagoanelor prin mentinerea parametrilor tehnici in conditii normale de exploatare si de
maxima siguranta feroviara, precum si tinerea sub control a riscurilor asociate Intretinerii si exploatarii
vagoanelor.
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Lucrarile si verificarile obligatorii care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehnici de
vagoane in cadrul reviziilor tehnice sunt cele prevdzute 1n regulamentele, instructiunile si
reglementirile interne si internationale in vigoare. In procedurd, printre acestea este mentionatd si
Instructiuni pentru revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250/2005.

Administratorul infrastructurii feroviare publice

Din documentele puse la dispozitie de cétre Sectia L1 Constanta din subordinea careia se afla
Districtul de linii nr.1 Palas, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

= districtul de linii are n Intretinere: 117 km conventionali;
= la data producerii accidentului feroviar, pentru mentenanta liniilor si aparatelor de cale de
pe raza de activitate a acestui district in conformitate cu schema de normare era necesar
urmatorul personal:
o sef district linii - necesar 1/ existent 1,
sef de echipd L - necesar 3/ existent 2,
primitor distribuitor - necesar 1/ existent 0,
revizori de cale - necesar 4/ existent 0,
meseriasi intretinere cale/ muncitori necalificati - necesar 73/ existent 5,

o O O O

* numdrul mediu al personalul muncitor, prezent zilnic la serviciu, oscila intre 3+4
muncitori.

= datoritd numarului redus de salariati se lucreaza in echipe comasate de toata raza de
activitate a districtului de linii. Conform art.4 Norme de manoperd si de consum de
materiale din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/editia in vigoare pentru
numarul de kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii nr.1 Palas a
rezultat cd numarul de meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale
ferata aferente districtului este de 81 salariati;

Anterior si la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe
raza de activitate a acestui district era asiguratd de 7 salariati. Numarul de personal necesar pentru
intretinerea liniilor si aparatelor de cale ferata, conform Instructia de intretinere a liniilor ferate
nr.300, trebuia sa fie de 81 salariati.

Comisia de investigare a concluzionat ca nu au fost respectate prevederile codului de practica
Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300, in ceea ce priveste dimensionarea numdarului de
meseriasi intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii cdii.

Toate cele prezentate mai sus conduc la concluzia ca CNCF ,,CFR” SA nu a asigurat personal
necesar pentru Intretinere, conform cerintelor SMS stabilite de ANEXA 1II Punctul 4
REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2018/762 AL COMISIEI.

Ultima masuratoare efectuata cu ocazia unei revizii chenzinale a fost efectuata in luna iunie 2024,
cu acesta ocazie a fost identificat un numar de 16 traverse necorespunzatoare, acestea urmand a fi
programate pentru inlocuire.

La data producerii accidentului pe raza de activitate a Districtului de linii nr.1 Palas nu existau in
stoc traverse normale de lemn.

Mentenanta necorespunzatoare, generatd de volumul lucrdrilor de intretinere curentd si de
aprovizionarea cu cantitdtile de materiale rezultate in urma recensdmintelor efectuate au condus la
aparitia acestei neconformitati.

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodicd a suprastructurii cdii, este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practicd in SMS-ul administratorului de
infrastructura.
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Conform prevederilor Instructiei nr.305 privind fixarea termenilor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii, fisa nr.4 art.3, odata la cincisprezece zile, seful de district impreuna cu seful de
echipa si revizorul de cale, fac pe jos revizia caii pe intreaga distanta a districtului pentru a stabili si
programa lucrarile de reparatie necesare. Inscrisurile din carnetele de santier, arati ci reviziile
chenzinale au fost consemnate de catre seful de district.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, a reiesit ca reviziile tehnice ale caii s-
au realizat In conformitate cu reglementarile din codurile de buna practica si a procedurilor din cadrul
sistemului de management al CNCF.

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

4.d.1. Operatorul de transport feroviar
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

La momentul producerii accidentului feroviar, Constantin Grup Rail Logistic SRL, in calitate de
OTF avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile,
acesta aflandu-se in posesia Certificatului Unic de Sigurantd cu numarul de identificare
R0O1020240085, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana confirma acceptarea SMS al
OTF, certificat ce este emis de la data de 25.04.2024 si este valabil pana la data de24.04.2029.

In conformitate cu certificatul unic de siguranti detinut la momentul producerii accidentului, OTF
era autorizat sd efectueze servicii de transport feroviar de marfuri pe toate sectiile de circulatie
acceptate in cadrul procesului de evaluare, sectii care includ si sectia pe care s-a produs accidentul
(Medgidia - Constanta).

La data producerii accidentului, SMS aplicat la nivelul OTF cuprindea, in principal:

= stabilirea politicii §i a obiectivelor de siguranta;

= manualul SMS;

= identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor si oportunitatilor;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentul Delegat (UE) 2018/762
al Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

= controlul informatiilor documentate;

= supravegherea sarcinilor legate de siguranta feroviara.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina operatorului de transport
Constantin Grup Rail Logistic SRL, care sa influenteze producerea accidentului, comisia de investigare
nu a considerat necesard extinderea investigatiei asupra SMS adoptat la nivelul acestuia.

4.d.2. Administratorul infrastructurii feroviare publice. Mecanisme de feedback si de control,
inclusiv gestionarea riscurilor si managementul sigurantei, precum si procese de monitorizare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileasca SMS pentru a se asigura cd sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigurd
controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructurd sau a Intreprinderii
feroviare, inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a OMTIC nr.232/2020
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pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
declaratia de politica in domeniul sigurantei;

manualul sistemului de management al sigurantei;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

YVVVY

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a verificat dacd acest SMS
dispune de proceduri pentru a garanta ca:

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

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

a) Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat ca pentru a Indeplini cerintele de la litera a), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedura
operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si ceringelor
relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In acest document, la Anexa nr. 2 — ,,Tipuri de lucrdri de intretinere”, pentru lucrarile privind -
mentinerea nivelului transversal sau longitudinal §i a pozitiei corecte a liniei in plan, respectiv
inlocuirea traverselor necorespunzitoare, masura de sigurantd adoptatd pentru a tine sub control
riscurile asociate acestor activitdti este respectarea prevederilor codului de practicd ,, Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia §i intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

In urma constatarilor efectuate pe teren, de catre membrii comisiei de investigare, s-a constatat
ca, pe portiunea de linie unde a avut loc deraierea, tolerantele la ecartament si nivel transversal,
depaseau tolerantele admise. Astfel, au fost incalcate prevederile codului de practica mai sus amintit.

Constatarile referitoare la luarea masurilor pentru mentinerea nivelului transversal si a pozitiei
corecte a liniei in plan au scos In evidenta abateri de la acest cod de practica. Acest fapt reprezinta un
pericol, care se manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor feroviare.

In acest caz, masura de siguranti pentru tinerea sub control a acestui pericol este respectarea
prevederilor art.7, pct.A.1, si art.25, pct.2 si pct. 4 din codul de practicd ,,Instructia de norme §i
tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Codul de practica ,.Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, editia in vigoare, precizat in
aceastd procedura operationala are o importanta deosebita, deoarece indica norma de manopera si
consumul de materiale la lucrdrile de intretinere a suprastructurii cdii ferate pe o anumitd linie pentru
readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare.

Referitor la dimensionarea districtului L1 Palas, analizata la punctul 4.c.3., din cauza numarului
redus de personal muncitor, a cantitdtilor insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea
lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotdri tehnice adecvate, seful de district nu
putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de
practicd (inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzdtoare, respectarea termenelor de
remediere a defectelor cdii, executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodica a caii, etc.).

Prin urmare comisia de investigare concluzioneaza ca asigurarea unui volum inadecvat al
resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei
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corespunzitoare a liniei si mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise, constituie un factor
critic al accidentului produs. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare
si conexe 1n viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezintd, pentru accidentul
feroviar investigat, un factor sistemic.

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

Identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de
dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este
atributul managementului, al personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului
sigurantei (inclusiv a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de
aplicare a managementului riscurilor.

Pentru a indeplini cerinta de identificare si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor
pericole, urmatd de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, Al a Intocmit si difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii in aplicare, procedura de
sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”.

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

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o
scald 1n 5 trepte (foarte scazutd, scazutd, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a
riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

Prin actul nr.4.1/1/840/04.03.2024, Divizia de Linii Constanta a emis ,,Registrul de riscuri” —
pentru anul 2024, Intocmit n baza acestei proceduri.

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici ai suprastructurii cdii aflate in exploatare/
Mentenantd si monitorizare”, a fost identificat riscul ,,Deraierea materialului rulant”, cu mai multe
cauze care favorizeaza aparitia acestuia. Una din cauzele care favorizeaza aparitia riscului identificat
este: Neexecutarea lucrdrilor necesare. Identificarea riscului asociat acestei activitdti a fost efectuatd in
anul 2020.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3
(,;ocazional” probabilitatea de aparitie pe o perioadd medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar
putea intampla de cateva ori intr-un interval de pana la 3 ani, probabilitate medie), Impact 4 (,,impact
ridicat”: evenimente de importantad considerabila cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor unei SO
si/sau un impact ridicat).

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

Pentru adoptarea strategiei de gestionare a riscului identificat s-au stabilit urmatoarele masuri:

- optiunea pentru raspunsul la risc: monitorizare;

- masurile de control adoptate: control amanuntit, control sondaj, control de fond si alocarea
de fonduri financiare;

- termenul de implementare: permanent.
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De asemenea, prin actul nr.4.1/1.514/05,02,2024, Sectia L1 Constanta a emis ,,Evidenta
pericolelor privind siguranta feroviard”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat
pericolele identificate privind siguranta feroviard in ramura de linii. La punctul P15, L15 este
mentionat pericolul privind ,,neinlocuirea materialului de cale, defect sau uzat si necompletarea lui in
misura in care nu se poate amana pani la reparatia periodici”. In acest caz, masura de siguranti
stabilitd pentru tinerea sub control a riscului asociat este respectarea prevederilor din codul de practica
LHInstructia de norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989”.

Faptul ca existenta in cale la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse
normale de lemn necorespunzitoare consecutive, a caror stare tehnica nu a mai putut asigura prinderea
corespunzatoare a sinelor si mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise de cadrul de
reglementare, avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in exploatare,
conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a
materialului rulant reprezintd factorul cauzal al producerii accidentului, demonstreaza ca masurile
stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat nu au fost aplicate sau au fost aplicate
necorespunzitor. In concluzie, desi la nivelul Al, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE
nr.1169/2010, ,,exista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata in
sigurantd, tindandu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin
intermediul retelei respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea
operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se poate
pune in discutie performanta SMS de la nivelul AL Intrucat acest lucru are implicatii directe in
garantarea de catre Al a faptului ca intretinerea infrastructurii este furnizata in siguranta, si ca aceasta
raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia
concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in
cale a douid sau mai multe traverse necorespunzatoare vecine, constituic un factor critic al
accidentului produs. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si
conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza cd acesta reprezintd, pentru accidentul feroviar
investigat, un factor sistemic.

Autorizatii de siguranta

CNCF ,,CFR” SA detine Autorizatie de Siguranta eliberata in conformitate cu prevederile legislatiei
comunitare si nationale specifice:
*  Autorizatia de Siguranta cu numadrul de identificare AS21003, valabila pana la 27.12.2026.

4.e.Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

= La data de 04.06.2020, in jurul orei 16:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, pe sectia neinteroperabila P1 Capu Midia — Sitorman, linie simpla neelectrificata,
gestionatd de GI, la km 0+500, in statia Capu Midia intre punctele de sectionare P2 si P1, in
circulatia trenului de marfa nr.89158 apartinand operatorului de transport feroviar OTF, care urma
sa circule pe ruta Capu Midia — Romcim Medgidia, s-a produs deraierea a patru vagoane;

= La data de 09.04.2021, ora 13:40, pe raza de activitate a SRCF Constanta, sectia de circulatie
Dorobantu - Capu Midia (linie simpla neelectrificatd, neinteroperabilad gestionatd de GFR SA), intre
statia CF Navodari si hm Nazarcea, la km. 22+410, s-a produs deraierea a 3 vagoane din
compunerea trenului de marfa nr. 89576 (apartinand operatorului de transport feroviar GFR SA);

= La data de 28.07.2022, ora 18:12, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Constanta, sectia
de circulatie neinteroperabila Navodari - Dorobantu, gestionatd de GFR SA, intre statiile CFR
Navodari si Nazarcea, linie simpla neelectrificatd, la km 224380, in circulatia trenului de marfa
nr.66358028, apartindnd OTF, s-a produs deraierea locomotivei de remorcare DA 1537 de primele
doua osii;
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= La data de 10.09.2023, in jurul orei 13:05, pe raza de activitate a SRCF Constanta, sectia de
circulatie Constanta Marfuri - Capu Midia, 1n statia Capu Midia (statie gestionatd de GFR SA), la
km. 0+160, in circulatia trenului de marfa nr.67055010, remorcat cu locomotiva DA 216, s-a
produs deraierea locomotivei;

= La data de 01.12.2023, in jurul orei 14:50, pe raza de activitate a SRCF Constanta, sectia de
circulatie Constanta Marfuri - Capu Midia, in statia Capu Midia (statie gestionatd de GFR SA), la
km. 32+250, in circulatia trenului de marfa nr.66602030, prin deraierea locomotivei DA 1547 sia
primelor 30 de vagoane din compunerea trenului.

Aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare finalizate putand fi
consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUSIONS

5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

After freight train no.68502006 entered the route ordered from line no.5 in the railway station Valu lui Traian,
on track I in the direction of Palas, at about 15:30 o’clock, on the curve after switch no.24, wagon
n0.37809341143-7 derailed from the first bogie in the running direction. The train stopped as a result of the
interruption of the continuity of the main air pipe. After the train stopped, following checks carried out by the
train conductor, it was found that at km 2154350, the 22" wagon in the train had derailed.

The derailment occurred when the wheel on the right side of the first axle of the first bogie of the 22" wagon of
the train left the running surface of the rail head on the inner track of the curve, in the running direction of the
train and fell inside the track. This occurred because the improper technical condition of the track superstructure
allowed the track gauge to increase above the maximum permissible value, in dynamic regime, under the action
of the forces induced by wagon no.37809341143-7.

In the area where the first sign of derailment was found, there were six consecutive improper normal wooden
sleepers ("T.i" = "Ts") whose technical condition did not allow the tightening of the coach screws for fixing the
baseplates and preventing their movement. The defects were among those types of defects which, in accordance
with the provisions of Article 25(1), (2) and (4) of the Instruction on standards and tolerances for the
construction and maintenance of standard gauge railway lines no. 314/1989, required their replacement.

Under the action of the dynamic forces transmitted to the rail by the wheels of the rolling stock, the improper
technical condition of the sleepers in the area of point "0" favoured the radial displacement of the rail-baseplate
assembly, resulting in an increase in the track gauge above the maximum value permitted in operation. This
made it possible for the wheel on the right side of the guiding axle of the first bogie of wagon no. 37809341143-
7 to fall between the rails.

The track gauge values, measured in static regime and recorded after the derailment, exceeded the tolerances
provided for in the regulatory framework.

Considering the findings and measurements made after the accident on the track superstructure and the rolling
stock involved, it can be stated that the accident was caused by the improper technical condition of the track
superstructure.

Analysing the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock after the accident,
the documents made available, the discussions and the result of questioning the personnel involved, the
investigation commission established, according to the definitions provided by the Implementing Regulation
(EU) 2020/572, in the framework of Chapter 4 “Accident analysis” the following causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

The existence on the track at the site of the railway accident of a group of consecutive improper normal wooden
sleepers, whose technical condition could no longer ensure the proper fastening of the rails and the maintenance
of the track gauge within the tolerances allowed by the regulatory framework, resulting in the maximum
permissible track gauge limit being exceeded during operation, thus causing the loss of the rails' support and
guidance capacity under the dynamic action of the rolling stock.
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Contributing factor

Maintaining a high degree of choking of the ballast and abundant vegetation, which caused the premature
degradation (rot) of the wooden sleepers.

Systemic factors

= Provision with unsuitable material and human resources, against the necessary one, for the
performance of the corresponding maintenance of the line geometry between the accepted
tolerances.

= Ineffective management of the risk associated to the dangers generated by keeping two or more
consecutive improper sleepers in the track.

5.b. Measures taken since the accident

On 17" February 2025, by telegram no. 40, the regional line closure commission in the railway county
Constanta informed the investigation commission that the total closure of railway traffic on lines np.5+8 in the
railway station Valu lui Traian, between 18" February 2025 and 1% September 2026, was approved in order to
carry out railway infrastructure modernization works, in accordance with contract no. 131 of 15" March 2024.

5.c. Additional remarks

None.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

No safety recommendations were issued.
Reasons for the absence of safety recommendations

Considering the measures taken during the investigation by CNCF ”CFR” SA, presented in Chapter 5.b.
Measures taken since the accident, namely the closure of traffic in the area where the derailment occurred,
starting on 18" February 2025 and the start of railway infrastructure modernization works, in accordance with
contract no.131 of 15" March 2024 on lines no.5+8 in the railway station Valu lui Traian, the investigation
commission considers that it is no longer necessary to issue any safety recommendations for this case.

Referinte

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

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

Ordinul MTI nr.815/2010 privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a
categorii de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din
Romania;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Ordinul nr.1404/2006 privind aprobarea Normei tehnice feroviare Vehicule de cale ferata.Prescriptii
tehnice pentru repararea cadrelor de boghiuri ce echipeaza vagoanele de marfa si calatori;
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;
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Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

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

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Roména -
ASFR, administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar Constantin Grup Rail Logistic SRL.
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