AVIZ

In conformitate cu prevederile 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 Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 10.05.2025, ora
22:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Bucuresti —
Constanta (linie dubla electrificatd), la km 146+950, in statia CFR Fetesti, in circulatia trenului de marfa
nr.66090009 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin
deraierea de ambele osii ale primului boghiu, in sensul de mers, de la cel de-al 8-lea vagon din
compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu producerea
accidentului 1n cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Avig face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
data 10.05.2025, ora 22:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de
circulatie Bucuresti — Constanta (linie dubla electrificata), la km 146+950, in statia CFR Fetesti, in
circulatia trenului de marfa nr.66090009 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea de ambele osii ale primului boghiu, in sensul de mers, de
la cel de-al 8-lea vagon din compunerea trenului.



AVERTISMENT

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

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

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

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §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

......

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 carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea 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
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Instructia nr.250

IVMS

OTF
ouG

RTV
RTC
RTF

RC

Regulament
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- 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 migcare

- 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 feroviard, a spatiului, timpului si a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de sigurant si vigilent3,
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 urgenta 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 Roméania, aprobat prin Hotérarea Guvernului nr.117/2010

- Registrul de Revizie al Liniilor, Instalatiilor de Siguranta a Circulatiei
— 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 feroviara pentru a asigura
gestionarea sigurd a operatiunilor sale (Directiva (UE) 2016/798)

- Sucursald Regionald de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF
,»CFR” SA
- traversare cu dubla jonctiune

- Uniunea Internationald a Cailor Ferate
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1. SUMMARY

On 10" May 2025, at 22:20 o’clock, in the railway county Constanta, on the track section Bucuresti —
Constanta (electrified double-track line), at km 146+950, at railway station Fetesti, in the running of
freight train no.66090 009 (got by the railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA), the derailment
of wagon no. 81536656415-2 occurred, on the first bogie in the running direction, whilst passing over
the TDJ-type turnout no.72/74.

The train consisted of 36 Fals-series wagons loaded with clinker. The train was hauled by electric
locomotive with matriculation number 91530400563-9 (EA 563), had EA 702 as banking locomotive
and was running on the route Constanta Port Zona B — Barsesti.

The track section where the accident occurred is managed by CNCF “CFR” SA.

Figure 1 — the scene of the accident

The wagons of freight train no. 66090 009, the hauling locomotive, the banking locomotive and their
driving and service personnel are got by the railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA.

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

Following this accident, line 1T at railway station Fetesti was closed and the traffic to/from Borcea
branch line was performed only on track I, using for this purpose only lines 7 and 8 of the railway station.
No delays to passenger and freight trains were recorded.

The derailed wagon was rerailed on 11" May 2025, at 04:15 o’clock, using local means got by railway
county Constanta and, at 16:30 o’clock, it was shunted at railway station Fetesti in order to be introduced
into the premises of SC Railway Vehicle Services for weighing.



Summary and conclusions regarding the causes of the accident

The derailment of wagon n0.81536656415-2, the eighth wagon of freight train n0o.66090 009, occurred
whilst passing over the TDJ-type turnout no.72/74, by the falling of the wheel situated on the right-hand
side, in the running direction, of the first axle of the first bogie, outside the straight rail, onto the curved
stock rail of the turnout. As the freight in the wagon was not loaded uniformly relative to the transverse
axis of the wagon, the quantity of freight situated on the left-hand side, in the running direction of the
train, being considerably greater than that situated on the right-hand side, the load acting on the wheels
situated on the right-hand side was lower than that acting on the wheels situated on the left-hand side, in
the running direction.

The wagon ran derailed about 42 m up to stopping, in the area of turnout no.78, where the train stopped
due to braking caused by the breaking of the main air pipe of the derailed wagon.

Analysing the findings, the information collected after the accident, the documents made available, the
statements and the result of the questioning of the involved staff, the investigation commission
established, according to the definitions provided by the Regulation (EU) 2020/572, the following causal,
contributing factors and systemic factors:

Causal factor

The uneven distribution of the load in wagon n0.81536656415-2 relative to its transverse axis, condition
which caused the ratio between the guiding force and the load acting on the wheel situated on the right-
hand side of the guiding axle of the first bogie to exceed the derailment stability limit, fact which caused
this wheel to leave the running surface of the rail head on the straight rail and to fall outside it, onto the
curved stock rail of the TDJ-type turnout no.72/74.

Contributing factors

= values exceeding or close to the upper limit accepted in operation for the total play at the side bearers;

= taking over for transport wagon n0.81536656415-2 by the personnel got by the railway undertaking
SNTFM “CFR Marfa” SA without visually checking whether the loading method of the goods in this
wagon complied with the provisions contained in Volume I — “Principles” of the Loading Rules issued
by UIC — International Union of Railways;

= performing the shunting operations of the loaded wagons, including wagon no.81536656415-2, by
the personnel got by the railway service provider, without checking them in order to identify the cases
of displacement of the load, contrary to the provisions of the Regulation for Train Movement and
Shunting of Railway Vehicles no. 005/2005.

Systemic factors

= lack of regulations regarding the method of acceptance of the loaded wagons upon their taking over
for transport by the railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA from the economic operator which
loaded and dispatched the wagons or from the provider of shunting and/or rail transport services on
the industrial railway line;

= ineffective management of the risks associated to the danger represented by the dispatching of trains
with wagons in which the freight is not loaded in accordance with the Loading Rules issued by UIC
— International Union of Railways.

Safety recommendations
Reasons for the lack of safety recommendations

Romanian Railway Safety Authority - ASFR, by document no. 1040/1323/06' April 2026, transmitted
the fact that the safety recommendation issued in the Investigation Report regarding the railway
accident occurred on 13 July 2025 between railway stations Dor Marunt and Dragos-Voda cannot be
followed because the railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA had railway transport licence
no.LTF 13 suspended on 10" November 2025, date from which it holds a temporary licence for



performing the railway transport services, valid up to 09" May 2026 and, up to this moment, it has not
requested a new licence.

Considering the above-mentioned, the investigation commission considers that the issuing of new safety
recommendations addressed to the railway undertaking SNTFM “CFR Marfd” SA is no longer
appropriate.

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 imbunatatire 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.48
alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, are obligatia investigarii tuturor accidentelor
feroviare, comisiile de investigare constituite Tn acest sens actionand pentru strdngerea si analizarea
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor
cauzali, contributivi, sistemici si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul
prevenirii unor accidente similare i pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

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

AGIFER a fost avizata 1n data de 10.05.2025, despre producerea unui accident in circulatia trenului
de marfa nr.66090009. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Constanta, pe sectia de
circulatie Bucuresti - Constanta, in statia CFR Fetesti, prin deraierea de primul boghiu a celui de-al 8-
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 aspectelor esentiale referitoare la starea tehnicd si mentenanta vagonului;

- verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFM ,,CFR Marfa” SA 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 12.05.2025 prin decizia nr.514, 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 sd poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurdrii informdrii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si OTF SNTFM ,,CFR Marfa”
SA .



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

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 constatiri la suprastructura ciii 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 n:
= 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 informatiilor obtinute din marturiile personalului 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 10.05.2025, trenul de marfa nr.66090009 a fost expediat din statia CFR Constanta Port
Zona B la ora 13:24, avand In compunere 36 de vagoane incarcate cu clincher, 144 osii Incarcate, 2811
tone brute, 1919 tone nete si lungimea de 590 m. La momentul producerii accidentului trenul era
remorcat cu locomotiva EA 563 si avea EA 702 ca locomotiva impingdtoare atasatd in Hm. Saligny Est,
ambele apartinind OTF SNTFM.

La ora 22:20, la intrarea trenului nr.66090009 la linia 1T in statia CFR Fetesti de pe firul II de
circulatie Ramificatie Borcea, s-a produs deraierea celui de-al 8 —lea vagon din compunerea trenului de
primul boghiu, in sensul de deplasare, la trecerea pe aparatul de cale tip TDJ nr.72/74.

Trenul a circulat 1n stare deraiata o distantd de aproximativ 42 m in directia schimbatorului de cale
nr.78, dupa care s-a oprit ca urmare a scaderii bruste a presiunii aerului din conducta generala de aer si
a masurilor de franare a trenului luate de catre mecanicul locomotivei aflate in remorcarea trenului.
Intreruperea conductei generale de aer a fost cauzati de ruperea carligului de tractiune dintre vagonul
deraiat si cel pozitionat inaintea lui si decuplarea semiacuplarilor pneumatice dintre cele doud vagoane.

Pe zona producerii accidentului feroviar, respectiv aparatul de cale tip TDJ nr.72/74, exista o
restrictie de viteza de 15 km/h.
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Figura nr.2 - Schita accidentului

Circumstante externe la locul accidentului

La momentul producerii accidentului temperatura in aer a fost de +18°C, vizibilitatea
corespunzatoare. Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea
accidentului.

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

incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 10.05.2025 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de 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 carligului de tractiune.

= [Infrastructurd

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

» [nstalatii feroviare

Au fost afectate urmatoarele instalatii feroviare:

- 1 set de bare reglabile de control de la schimbatorul de cale nr.74;

- 1 bara lunga de control de la schimbatorul de cale nr.78.




*  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 570.335,22 lei
cu 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 estimativd a
pagubelor are rol doar pentru clasificarea accidentului feroviar.

Alte consecinte
Urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate Intarzieri in circulatia trenurilor
de calatori si de marfa.

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

a. Administratorul de infrastructurd 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 Siguranta emise in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationala aplicabila, eliberate de catre 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 companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul a fost produs pe raza de activitate a SRCF Constanta. Subunitatea de baza relevanta
pentru aceasta investigatie apartinand Al este Sectia L3 Fetesti care a asigurat mentenanta suprastructurii
caii pe zona unde a fost produs accidentul.

b. Operatorul de transport feroviar

OTF - SNTFM ,,CFR Marfa” SA in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe
cdile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor
si tractat detinut. La data producerii accidentului OTF avea implementat sistemul propriu de management
al sigurantei feroviare detinand certificat unic de sigurantd numarul RO1020210067 emis n conformitate
cu legislatia europeana si nationald aplicabild, cu data de inceput si sfarsit de valabilitate: 15.06.2021 —
14.06.2026.

c. Entitatea responsabild cu intretinerea

SNTFM ,,CFR Marfa” SA, la momentul producerii accidentului, era ERI pentru vagonul de marfa
nr.81536656415-2 si detinea certificatul cu nr.RO/31/0023/0008 emis la data de 07.07.2023, valabil pana
la data 30.05.2025.

d. Expeditorul

SC Water Power Energy SA este agentul economic care a Incdrcat si expediat marfa (clincher)
transportatd in vagoanele din compunerea trenului implicat in accident. Totodata detine autorizatie sa
gestioneze activitdtile de Intretinere si exploatarea a LFI.

In calitate de incircator si expeditor acest agent economic este responsabil pentru modul de incarcare
a marfurilor in vagoane. La incarcarea vagoanelor incarcatorul trebuie sa respecte prevederile din
Regulamentul de transport pe cdile ferate din Roméania — Norme uniforme de marfa.

e. Furnizorul de servicii
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Tehnotrans Feroviar SRL este agentul economic furnizor de servicii care in baza contractului de
prestari servicii nr. THF1785/01.12.2024 a executat pentru proprietarul LFI operatiunile de manevra si /
sau transport feroviar pe LFI.

f- Clientul

SC Ansett Logistics SRL este agentul economic care a incheiat contractul de transport cu operatorul
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA prin Actul aditional nr.4 din data de 27.11.2024, cu
valabilitate pana la data de 31.12.2025, la Contractul nr.C1/10/2020. Prestatia efectuatd de SNTFM
,,CFR Marfa” SA pentru trenul de marfa nr.66090009 era parte din acest contract.

Functiile implicate in producerea accidentului

Personalul implicat in producerea accidentului apartinaind CNCF ,,CFR” SA este cel care a asigurat
operatiile legate de circulatia trenurilor in statia CFR Fetesti.

Personalul implicat in producerea accidentului apartinand OTF este acela care a asigurat conducerea
trenului, a efectuat operatia de predare/primire a vagoanelor si a marfii la transport si cel care a efectuat
revizia tehnica la compunere.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66090009 a fost format din 36 vagoane seria Fals incarcate cu clincher si a avut
urmatoarea compunere: 148 osii incarcate, 2811 tone brute, 1919 tone nete, masa franata automat
necesard dupa livret 1406 tone, de fapt 1464 tone, masa franatd de mana dupa livret 478 tone, de fapt
651 tone, si o lungime de 590 m. La momentul producerii accidentului trenul era remorcat de
locomotiva EA 563 condusa si deservita in echipa completa (mecanic si mecanic ajutor) si avea EA 702
ca locomotiva Impingatoare atasatd in Hm. Saligny, condusa si deservitd in sistem simplificat de cétre
mecanic.

Date constatate cu privire la locomotiva EA 563

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 sigurantd si vigilentd tip DSV era in functie;

= instalatia INDUSI a locomotivei este in pozitia ,,Marfa”

= vitezometru tip IVMS in stare de functionare, sigilat;

= frana automata a locomotivei este in functie, functioneaza normal iar schimbatorul de regim este in
pozitia ,,Marfa”;

= frana directd a locomotivei este in stare de functionare;

= compresoarele de aer sunt in functie si functioneaza normal, debitul de aer in limitele admise;

= instalatia RTM in buna stare si in functie;

= bandajele locomotivei sunt in stare normala, fard urme de incélzire, fara locuri plane;

= sabotii sunt in stare normala, fard urme de supraincalzire, iar grosimea sabotilor 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.66090009 a fost expediat din Hm. Saligny Est la ora 21:35:54;

= de la aceasta ora viteza trenului a crescut de la valoarea de 0 km/h si a atins valoarea maxima de 58
km/h pe o distanta de aproximativ 24485 metri pana la ora 22:10:26;

* inintervalul orar 22:10:26 - 22:15:54 viteza trenului a inceput sd scada pand la 8 km/h, trenul a circulat
cu un maxim de viteza de 24 km/h pe o distantd de 1711 metri;

= trenul a circulat in continuare cu viteza maxima de 13 km/h pe o distantd de 855 metri pana la ora
22:20:19 cand trenul a oprit la intrare pe linia 1T din statia CFR Fetesti.
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Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa nr.66090009 a avut in compunere 36 vagoane de marfa seria Fals Incarcate cu

clincher.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

legarea vagoanelor a fost efectuata corespunzator;

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

robinetii de aer si semiacuplarile de aer de la instalatia de frana si de la instalatia de descarcare erau
in pozitie corespunzatoare;

frana automata era izolata la 4 vagoane din compunerea trenului, fapt mentionat in formularele Nota
de frana si Ardtarea vagoanelor;

procentul de franare al trenului a fost asigurat atat pentru franarea automata cat si de mana.

Constatari efectuate la vagonul deraiat

Vagonul deraiat cu nr.81536656415-2 este de tip autodescarcator, seria constructiva Fals, destinat

pentru transportul carbunelui sau altor materiale care pot fi descarcate prin gravitatie si apartine OTF.
ERI pentru acest vagon este, de asemenea, OTF. Acesta a efectuat ultima reparatie de tip RP la data de
14.11.2023 la agentul economic identificat prin acronimul SRS, cu valabilitate de 6 ani.

Caracteristici tehnice ale acestui tip de vagon:
numarul de inmatriculare al vagonului deraiat: 84536656415-2;
serie literala: Fals;
boghiuri: tip Y25 Cs;
ampatament boghiu: 1,80 m;
roti: cu bandaj;
aparat de tractiune: discontinuu;
tampoane de mare capacitate;
lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor: 14,54 m;
ampatament: 8,2 m;
tipul franei automate: KE GP;
tipul regulatorului automat de timonerie: DRV 2AT-500;
capacitate vagon: 75 mc.

Constatari efectuate la locul accidentului

primul boghiu in sensul de deplasare, cu rotile R 5+8 al vagonului nr.81536656415-2 era deraiat de
ambele osii pe schimbatorul de cale nr.74 (Foto nr. 1), cu rotile din stanga aflate intre firele caii iar
cele din dreapta in exteriorul caii;

carligul de tractiune de la aparatul de tractiune corespunzator boghiului deraiat era rupt (Foto nr.2 si
nr.3);

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

instalatia de frana automata era in actiune.
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Foto nr.1 - Primul boghiu (rotile 5+8) deraiat Foto nr.2 - Carlig aparat de tractiune rupt
in sensul de mers pe schimbatorul
de cale nr.74

Cirlig aparat tractiune yipt

S5
WAL

Foto nr.3 - Car ig aparat de tractiune rupt

Ein &

Constatari efectuate la cantarirea §i verificarea vagonului deraiat

In data de 11.05.2025, pe cantarul electronic de locomotive al societitii Railway Vehicle Services
SRL din Fetesti, vagonul nr. 81536656415-2 a fost cantarit osie cu osie, obtinandu-se astfel sarcina pe
fiecare roatd in parte si s-a calculat raportul sarcinii dintre cele doud roti ale aceleiasi osii montate,
conform Regulilor de Incircare emise de catre UIC, volumul 1- pet. 3.3 —,,Repartizarea incarcaturii”. In
urma acestei cantariri au fost Inregistrate si calculate urméatoarele valori:
= greutatea brutd a vagonului -76.410 daN;

- greutati pe boghiuri:

Boghiul R1-4 Boghiul R5+8 Raport
37590 daN 38820 daN 1,03

* din analiza raportului intre sarcinile de pe cele doua boghiuri se constatata ca valoare acestuia de 1,03
nu depdsea valoarea limita maxim admisa de 1:3 stabilita la pct.3.3 — Repartizarea incarcaturii din
. Regulile de Incircare” emise de cdtre UIC;

= raportul sarcinii dintre cele doua roti ale aceleiasi osii montate:

Nr. osie vagon Tonaj brut Tonaj brut R . .
o e < oa y aport sarcina osie .
si rotile aferente | roata stinga | roata dreapta stinoa/dreanta Observatii
stanga/dreapta (kg) (kg) g P
Osianr.l (R 1+2) 11860 6720 1,7648
Osianr.2 (R 3+4) 10530 8480 1,2417
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Osianr.3 (R 5+6) 14100 5400 2,6111 osie deraiata
Osia nr.4 (R 7+8) 14270 5050 2,8257 osie deraiata

= 1n cazul osiilor nr.1, nr.3 si nr.4 ale vagonului nr.81536656415-2 , raportul sarcinii dintre cele doua
roti ale aceleiasi osii montate a depasit valoarea maxim admisa de 1/1,25 prevazuta la pct.3.3 —
,Repartizarea incarcaturii” din Volumul I — ,,Principii” al Regulilor de Incarcare emise de catre UIC.
Aceasta valoare a fost depasitd din cauza repartizarii neuniforme a incarcaturii;

= valorile inregistrate de instalatia de cantdrire sunt exprimate in daN — coeficientul de transformare
daN/tone = 1,0197;

= Ja aspectarea modului de repartizare a marfii incarcate in vagon s-a constatat ca aceasta nu era
distribuitd uniform in plan transversal, fiind mai multa incarcatura pe partea stanga in sensul in care a
circulat vagonul in compunerea trenului nr.66090009 (Foto nr.4, 5 si 6);

= referitor la cantitatea totald incarcatd in vagonul nr.37809341143-7, in urma cantaririi nu au fost
constatate depasiri ale limitei de Tncarcare inscrise pe vagon.

er s = (4 it
ii din vagonul nr. 81536656415-2
Constatari efectuate in atelier specializat

La data de 04.06.2025, la sediul Punct de lucru IRV — Zona de reparatii Palas, au fost efectuate
verificari tehnice la vagonul nr.81536656415-2. In comisia de verificare au participat si reprezentanti ai
SRCF Constanta si SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Cu aceasta ocazie au fost masurate si verificate caracteristicile tehnice, cotele si dimensiunile
geometrice ale boghiului deraiat (boghiul cu rotile 5+8) al vagonului, constatindu-se ca toate aceste
caracteristici se incadreaza in limitele admise in exploatare pentru vagoanele de marfa prin Instructiunile
nr.250/2005.

La verificarea starii tehnice a crapodinelor vagonului s-au constatat urmatoarele:

* Ja boghiul nr.1 corespunzaitor rotilor 1+4, nederaiat — crapodina inferioara si cea superioara in stare
bunad, placa poliamidad corespunzitoare, in stare buna, garnitura de etansare corespunzdtoare, in stare
buna;

* laboghiul nr.2 corespunzator rotilor 5+8, deraiat — crapodina inferioara si cea superioara in stare buna,
placa poliamida tasata in proportie de 5% pe marginea superioara spre roata nr.7, garnitura de etansare
corespunzatoare, in stare buna (Foto nr.7).

In urma masurarii jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu s-
a constatat valoarea de 20 mm la boghiul cu rotile 5+8, valoare aflatd aproape de limita superioard admisa
in exploatare si valoarea de 30 mm la boghiul cu rotile 1+4 (Foto nr.8), valorile stabilite prin Instructia
nr.250/2005 fiind de minim 6 si maxim 24 pentru acest tip de vagon.

In urma masurarii distantelor dintre cutiile de osie si cadrul boghiului s-a constatat cd aceste distante
se incadrau in limita stabilitd la pct.3.5 - Verificarea repartizarii sarcinii, volumul 1 din Reguli de
Incarcare emise de catre UIC.
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In urma masurarii distantei dintre partea superioard a sinei si axa (centrul talerului) aparatului
de ciocnire s-a constatat ca aceste distante se incadrau in limita stabilitd la pct.3.5 - Verificarea
repartizarii sarcinii, din volumul 1 din Reguli de Incarcare emise de catre UIC.
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Foto nr.8 — Jocul intre pietrele de frecare mdsurat pe partea dreapta sens
de deplasare la boghiul cu rotile 1+4

3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea suprastructurii cdii

Portiunea de linie unde s-a produs deraierea era pe linia 1T din statia CFR Fetesti, linie electrificata,
cu aparat de cale tip TDJ nr.72/74, avand urmatoarele caracteristici:

= An introducere in cale TDJ 49-190-1/9-AF — 2024;

= Tip suprastructura — 49, traverse speciale de beton, prindere indirecta elastica;

= Viteza de circulatie — restrictie de 15 km/h;

= raza curbei pe TDJ — 190 m;

= Starea prismei de balast — completa si permeabila ;

= Supraindltare — 0 mm, supraldrgire — 0 mm.

= Declivitate — 0 %o.

Date constatate cu privire la modul de producere a deraierii

Prima urma de cadere a rotii din dreapta, de pe flancul activ al ciupercii sinei a fost identificatd pe
firul drept de circulatie, pe contraacul curb al aparatului de cale tip TDJ nr.72/74, in sensul de mers al
trenului, la km 146+950, la o distantd de 3m de varful schimbatorului de cale nr.72. in plan transversal
s-a constatat o urma de lovire pe suprafata aripii acului drept (Foto nr.10), din partea stanga a aparatului

de cale produsa de caderea rotii corespondente. Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul ,,0” (Foto
nr.9).
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Foto. nr.9 — Punctul ,,0”

In continuare s-a observat o urma de rulare pe talpa acului drept si pe protapii contraacului (Foto
nr.11), ce continua spre inima dubla, afectand placa de baza a inimii duble si alunecatorii contraacului
curb al schimbatorului de cale nr.74 din compunerea TDJ.

e i T A—————

Foto. nr.10 — Urma de lovire pe suprafata aripii acului drept din partea stanga a aparatului de cale
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Foto. nr.11 — Urma de rulare pe laterala acului drept si pe protapii contraacului

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 42 m in directia schimbatorului de cale
nr.78, urmatorul schimbator de cale dupa aparatul de cale tip TDJ nr.72/74.

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 64 de puncte de reper
situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-64”. in sensul de mers al trenului au fost
marcate 58 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” 1a ,,58”.

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 masurarea valorilor ecartamentului si nivelului
caii.

Valorile masurate sunt reprezentate grafic in urmitoarele diagrame. In diagrama ecartamentului
(figura nr.4) s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar pe ordonata
s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea de 0 mm corespunde
ecartamentului de 1435 mm).

DIAGRAMA ECARTAMENT
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Figura nr. 4 - Diagrama ecartamentului
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Figura nr.5 - Diagrama nivelului transversal

Referitor la starea traverselor

Aparatul de cale tip TDJ 49-190-1/9-AF a fost introdus in cale in anul 2024. Starea traverselor
speciale din beton era corespunzatoare (schimbatorul de cale era nou).

Pe portiunea de linie, din zona producerii accidentului feroviar, au fost avariate un numar de 60 de
traverse speciale din beton din compunerea aparatului de cale tip TDJ nr.72/74 si de pe sectiunea dintre
aparatul de cale tip TDJ nr.72/74 si schimbéatorul de cale nr.78.

Starea tehnica a traverselor este buna iar prisma de piatra spartd este necolmatata aceasta fiind
prezentatd In urmatoarele fotografii:

Rl

© 11705/2025 12°43

2 Vgt ;‘L ol ) "'i’af.‘gv S
Foto. nr.12 si 13 — Starea traverselor aflate in cale si gradul de

colmatare a prismei de piatra sparta
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3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre

comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a
locomotivei de remorcare, constatarea modului de Incarcare a vagonului implicat, constatarea tehnica a
materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati),
se poate concluziona ca, lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:

operatiunile de incarcare a vagoanelor ce au intrat apoi in compunerea trenului de marfa nr.66090009,
executate de citre SC Water Power Energy SA, au fost finalizate la data de 09.05.2025. in cadrul
acestor operatiuni marfa din vagonul nr.81536656415-2 nu a fost distribuitd uniform in plan
transversal, fiind incarcatd mai multd pe partea stangd, fatd de sensul in care a circulat vagonul in
compunerea trenului nr.66090009. Operatiile de cantarire la gol si la incércat au fost efectuate fara
participarea reprezentantului OTF;

de la punctul de incarcare, vagoanele din compunerea acestui tren au fost luate in primire de catre
operatorul Tehnotrans Feroviar SRL in doud convoaie de manevra (CM 14 format din 19 vagoane si
CM 16 format din 19 vagoane) in vederea introducerii acestora in linia 5 din statia CFR Constanta
Port Mol 5;

dupa introducerea celor doud convoaie de manevra la linia 5 din statia CFR Constanta Port Mol 5
vagoanele au fost predate/primite intre reprezentantii operatorului de manevra Tehnotrans Feroviar
SRL, cel al OTF si cel al incarcatorului SC Water Power Energy SA (s-a intocmit ,,Lista de predare-
primire a vagoanelor” in care este mentionata starea acestora referitoare la incarcare, facandu-se
mentiunea ,,plin” 1n dreptul fiecarui vagon si denumirea marfii cu care au fost incarcate ,,clincher”);

In cadrul acestei operatii, reprezentantul OTF (magaziner), nu a putut efectua verificarea modului de
repartizare a Incarcaturii in vagon prin vizualizare la partea superioara (vagon descoperit), deoarece
linia 5 din statia CFR Constanta Port Mol 5 este electrificatd. Vagoanele incarcate au fost verificate
din punct de vedere tehnic de citre 2 RTV apartinand OTF. In urma verificirii vagoanelor, acestea au
fost avizate ,,bun circulatie”;

cele doud convoaie de manevrd au fost expediate catre statia Constanta Port Zona B la linia 4B2 in
vederea compunerii trenului;

la data de 10.05.2025 trenul de marfa nr.66090009 apartinand OTF a fost avizat sd circule in conditiile
de livret ale trasei tehnologice CM 36 pe distanta Saligny Est — Ciulnita si in conditiile trenului
nr.60016 din livretul cu mersul trenurilor de marfa al SRCF Constanta, pe distanta Ciulnita — Lehliu.
Trenul de marfa nr.66090009 a fost programat suplimentar sa circule pe distanta Constanta Port Zona
B — Barsesti, cu plecare din statia CFR Constanta Port Zona B la ora 10:40;

in data de 10.05.2025 vagoanele din compunerea trenului au fost puse la dispozitia personalului de
vagoane (RTV), care a efectuat revizia tehnicd la compunere a trenului si proba completa a franelor,
apoi a intocmit formularul ,,Notd de frane”. Lucrdrile din cadrul reviziei tehnice la compunere a
trenului au fost efectuate de catre 2 revizori tehnici de vagoane, iar cu ocazia acestora nu a fost sesizat
cd jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale celui de-al doilea boghiu, in sensul de
mers, de la vagonul nr.8§1536656415-2 nu se incadra 1n limitele admise in exploatare;

reprezentantul OTF (magaziner) nu a verificat vizual dacd modul de incarcare a marfii in vagoane
respectd prevederile cuprinse in Volumul I —,,Principii” al Regulilor de Incircare emise de catre UIC
deoarece linia 4B2 din statia CFR Constanta Port Zona B este electrificata;

in baza scrisorii de trasurda nr.8000805 seria 80995-2025 intocmitd de catre expeditorul SC Water
Power Energy SA in numele agentului economic SC Ansett Logistics SRL, OTF a intocmit ,,Aratarea
vagoanelor”, ocazie cu care a verificat ca tonajul brut si nu depaseasca 80 tone pe vagon. In ,,nota de
masa” din scrisoarea de trasurd, erau inscrise individual pentru fiecare vagon, cantitatile de clincher
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incarcate. Reprezentantul OTF (magaziner) a preluat valorile de Incércatura si le-a Inscris in ,,Aratarea
vagoanelor” ;

= la data de 10.05.2025 trenul de marfa nr.66090009 a fost expediat din Constanta Port Zona B la ora
13:26 avand in compunere 36 de vagoane incarcate cu clincher, 144 osii Incarcate, 2811 tone brut,
1919 tone net si lungimea de 590 m, ocazie cu care a fost supravegheat prin defilare pe ambele parti
de catre personalul de RTV, nefiind constatate nereguli;

= trenul nr.66090009 a circulat remorcat cu locomotiva EA 563, iar din Hm. Saligny Est s-a atasat
locomotiva impingdtoare EA 702;

= Ja ora 22:25 IDM dispozitor din statia CFR Fetesti a inregistrat comanda de intrare pentru trenul
nr.66090009 din firul II de circulatie Ramificatia Borcea la linia 1T din statia CFR Fetesti. Dupa
inregistrarea comenzii, IDM dispozitor a comunicat prin statia RTF catre mecanicul trenului faptul ca
are comandi de intrare inregistrati in abatere la linia 1T, iar acesta a confirmat primirea comenzii. in
timpul consumarii parcursului de intrare de la semnalul Y spre linia 1T, la ora 22:35 schimbatoarele
de cale nr.56/74 si-au pierdut controlul pe luminoschema, sectiunea izolata 72-78 fiind ocupatad in
continuare de catre trenul nr.66090009. IDM dispozitor a Inscris deranjamentul in RRLISC si a avizat
electromecanicul SCB de serviciu. In acest timp, mecanicul de pe locomotiva aflati in remorcarea
trenului a observat o scadere brusca a presiunii aerului in conducta generald de aer, a luat masuri de
oprire a trenului si a trimis mecanicul ajutor pentru verificari. In urma verificarilor efectuate s-a
constatat cd locomotiva EA 563 Tmpreuna cu primele 7 vagoane din compunerea trenului erau
separate de restul trenului spre linia 1T, iar al 8 — lea vagon din compunerea trenului era deraiat de
primul boghiu in dreptul schimbatorului de cale nr.78, in sensul de deplasare;

» marfa din vagonul nr. 81536656415-2 (clincher) nu era incarcata uniform fata de axa transversala a
acestuia, cantitatea de marfa aflata pe partea stanga, in sensul de mers al trenului, fiind considerabil
mai mare decit cea situata pe partea dreapta. Acest lucru a facut ca, sarcina ce actiona pe rotile situate
pe partea dreapta sa fie mai micd decat cea care actiona pe rotile de pe partea stanga;

= existenta jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu avand valori
depasite sau aproape de limita superioard maxima admisad in exploatare, a permis inclinarea cutiei
vagonului amplificand transferul de sarcina existent din cauza repartizarii inegale a incarcaturii;

= 1n aceste conditii, la intrarea trenului pe linia 1T in statia CFR Fetesti, la ora 22:35, la trecerea pe
aparatul de cale tip TDJ nr.72/74, 1a km 146+950, raportul dintre forta de conducere si sarcina care
actiona pe roata atacantd (roata din partea dreapta a osiei nr.4 - 8R) a crescut peste limita de stabilitate
la deraiere si a facut ca aceasta roata sd paraseasca suprafata de rulare a ciupercii sinei de pe firul
drept al caii si sd cada in exteriorul acesteia, pe contraacul curb al aparatului de cale tip TDJ nr.72/74.

= 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 in directia schimbatorului de cale nr.78.

= trenul a circulat in stare deraiata circa 42 de metri.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pand la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Dupa oprirea trenului ca urmare a scaderii bruste a presiunii aerului din conducta generala de aer si
a masurilor luate 1n vederea franarii trenului, mecanicul de locomotiva a solicitat mecanicului ajutor sa
se deplaseze pe teren pentru a constata ce s-a Intamplat, acesta comunicand, dupa intoarcerea in postul
de conducere al locomotivei, ca un vagon din compunerea trenului a deraiat de primul boghiu in sensul
de deplasare, aspect confirmat si de catre electromecanicul SCB care a efectuat verificari. Mecanicul de
locomotiva a comunicat prin statia RTF cu IDM dispozitor din statia CFR Fetesti pentru a lua masuri
de avizare a evenimentului.

Declangarea 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 sau, 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 si ASFR.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI

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

SNTFM ,,CFR Marfa” SA 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 siguranta, emise in conformitate cu in conformitate cu prevederile OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile.

OTF trebuie sa puna la dispozitia incarcatorilor, pentru fiecare tip de marfa transportata, vagoane
corespunzatoare cu natura marfii ce urmeaza a fi incarcata. Tipurile de vagoane corespunzatoare pentru
diferite tipuri de marfuri sunt prevazute in Volumul 2 din ,,Regulile de Incircare” emise de catre UIC

De asemenea, conform prevederilor Regulamentului de transport pe cdile ferate din Roméania, OTF
trebuie sa stabileascd, prin conventii / comanda incheiate cu clientii, locul si conditiile in care se face
predarea-primirea expeditiilor (vagoane Incarcate cu marfa).

Intrucat, din constatirile efectuate, a rezultat ci vagonul implicat in accident a fost admis in circulatie
avand:

= fincdrcatura repartizatd necorespunzator (raportul intre sarcinile pe rotile din dreapta fata de cele

din stanga, sens de mers, depasea raportul maxim admis de 1:1,25);
= valoarea jocului Insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu la limita
superioara sau chiar peste valoarea maxima admisa in exploatare,
cat si a faptului ¢ nu a fost stabilit printr-un document, locul si conditiile Tn care s-au facut aceste operatii
de predare-primire a vagoanelor ce au intrat in compunerea trenului nr.66090009, comisia de investigare
a identificat cd OTF, in calitate de operator de transport feroviar a fost implicat in mod critic, din
punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

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

Vagonul nr. 815366564 15-2 apartine operatorului economic SNTFM ,,CFR Marfa” SA care detine
certificat ERI nr. RO/31/0023/0008 pentru functia de Intretinere a vagoanelor de marfa.

Vagonul implicat in accident are reparatia periodicd de tip RP efectuata la data de 14.11.2023 la
unitatea cu acronimul SRS 1n caseta de mentenanta, cu valabilitate de 6 ani.

Mentenanta si reparatiile tehnice periodice ale acestui vagon se realizeaza de catre proprietarul
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in cadrul atelierelor certificate ERI, Tn baza unor contracte de prestari
servicii. Conform acestui contract, receptia calitativa si cantitativa a lucrarilor efectuate se face de catre
reprezentantul beneficiarului, in urma céruia are loc repunerea in functiune a materialului rulant

4.2.3. Expeditorul

SC Water Power Energy SA este agentul economic care a incarcat si expediat marfa (clincher)
transportatd in vagoanele din compunerea trenului implicat in accident.

In calitate de expeditor, acest agent economic era responsabil pentru modul de incarcare a marfurilor
in vagoane, conform prevederilor punctului 3.3 din Volumul I - ,,Principii” al Regulilor de Incarcare
emise de catre UIC, referitoare la sarcina maxima pe osie si limitele de Incarcare.

Intrucat, in urma verificarii modului de incircare a vagoanelor din garnitura trenului s-au constatat
depasiri ale raportului intre sarcinile de pe rotile aceleiasi osii, comisia de investigare a identificat cd, in
producerea acestui accident, expeditorul a fost implicat in mod critic, din punct de vedere al
sigurantei, prin rolul sau in gestionarea lucrarilor de inciarcare a vagonului.

4.a.4. Furnizorul de servicii feroviare
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Tehnotrans Feroviar SRL in calitate de societate furnizoare de servicii feroviare, pe baza relatiilor
contractuale incheiate cu expeditorul asigurd efectuarea operatiunilor de manevra de introducere /
scoatere a trenurilor de marfa din incinta agentului economic care efectueaza incarcarea vagoanelor,
executand aceste lucrari pe baza de comanda emisa de expeditor. In baza contractului de prestri servicii
si a legislatiei nationale aplicabile referitoare la executarea manevrei, acest agent economic furnizor de
servicii feroviare, este responsabil pentru modul de efectuare a operatiunilor de manevra a vagoanelor
incarcate.

Intrucat, in urma verificarii modului de efectuare a operatiunilor de manevra a vagoanelor dupi
finalizarea procesului de incarcare, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident,
furnizorul de servicii feroviare a fost implicat in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin
rolul sau in gestionarea operatiunilor de manevra a vagoanelor incircate.

4.a.5. Administratorul de infrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, aceasti
companie are printre sarcinile principale asigurarea stirii 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 Incét activitatea
acestora sa aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator de
infrastructura feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
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.

Din constatarile efectuate asupra starii liniei, nu au rezultat neconformitati in ceea ce priveste starea
tehnica a suprastructurii caii (v. cap.3.a.5).

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

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in cap.3.a.4 din prezentul raport, cat si interpretarea
datelor constatate referitor la modul de aranjare a incarcéturii In vagon de catre expeditor (SC Water
Power Energy SA), rezultd ca, repartizarea inegala a incarcaturii transversal fatd de axa vagonului
nr.81536656415-2 a facut ca raportul dintre forta de conducere si sarcina care actionau pe roata din
partea dreapta a osiei conducdtoare de la primul boghiu al vagonului sa creasca peste limita de stabilitate
la deraiere si, astfel, a condus la producerea deraierii.

In concluzie, repartizarea inegali a incirciturii transversal fati de axa vagonului
nr.81536656415-2 in raport cu axa sa transversala a condus la transferul de sarcina de pe rotile
vagonului aflate pe partea dreaptd cétre cele de pe partea, avand ca rezultat descarcarea de sarcina a
rotilor de pe partea dreapta (8R si 6R) ale osiilor primului boghiu a vagonului nr.81536656415-2, a
reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucét, acest factor critic, dupa toate
probabilitatile, dacd ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de
investigare considera ca, acesta reprezinta factorul cauzal al accidentului produs.

Totodata, din constatarile efectuate, a rezultat ca vagonul implicat In accident a fost admis in
circulatie avand si valorile depasite sau la limita superioard admisa in exploatare pentru jocul insumat la
pietrele de frecare la cel de al 2 —lea boghiu in sensul de deplasare, aspect ce a contribuit la transferul de
sarcind de pe rotile vagonului aflate pe dreapta catre cele de pe partea stangd. Precizdm faptul ca,
existenta unor jocuri intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu avand valori depasite
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sau aproape de limita superioara admisa in exploatare, a permis inclinarea cutiei vagonului amplificand
transferul de sarcind existent din cauza repartizarii inegale a incarcaturii.

In concluzie, admiterea in circulatie a vagonului avind valorile depisite sau la limita
superioara admisa in exploatare pentru jocul insumat la pietrele de frecare la cel de al 2 —lea
boghiu in sensul de deplasare a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat,
acest factor critic a crescut probabilitatea de producere a acestuia, insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat
producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv al
accidentului feroviar.

Intrucat, in statia Constanta Port Mol 5 unde au fost manevrate cele doud convoaie de manevra dupa
incarcare, cat si In statia de expediere a trenului nr.66090009, nu existau conditii pentru verificarea
modului de Incarcare, vagonul nr.81536656415-2 a fost preluat la transport de catre OTF fara ca, in
cadrul operatiei de predare-primire a vagoanelor din compunerea acestui tren, acesta sd fie verificat
vizual dacd modul de Incércare a marfii In acest vagon respecta prevederile cuprinse in Volumul I —
,.Principii” al Regulilor de Incircare emise de catre UIC.

In concluzie, preluarea la transport a vagonului nr.81536656415-2 de citre OTF firi a se
verifica vizual, daca modul de incircare a marfii in acest vagon respecta prevederile cuprinse in
Volumul I — ,,Principii” al Regulilor de incircare emise de citre UIC a reprezentat un factor critic
al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic a crescut probabilitatea de producere a acestuia,
insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat cd acesta
este un factor contributiv al accidentului feroviar.

Referitor la modul de organizare / efectuare a operatiunii de manevra a vagoanelor incarcate de
catre expeditor pana la predarea acestora catre operatorul de transport feroviar, furnizorul de servicii
feroviare a efectuat operatiunea de manevra a vagoanelor incarcate fara sa respecte prevederile din
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr.005/2005, ,,Reguli
generale privind organizarea, conducerea §i executarea manevrei”, Art.44(2) lit.g), care reglementeaza
sarcinile precise ale personalului de manevra, printre care si ,,verificarea vagoanelor in vederea
constatarilor cazurilor de incarcatura deplasata”.

In concluzie, efectuarea operatiunilor de manevri a vagoanelor dupi incircarea acestora,
inclusiv a vagonului nr.81536656415-2, fara ca acestea sa fie verificate de catre personalul de
manevra apartinind furnizorului de servicii feroviare, in vederea constatirii cazurilor de
incarcatura deplasati, contrar prevederilor din ,,Regulamentul pentru circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare Nr.005/2005” a reprezentat un factor critic al producerii acestui
accident.

Intrucat, acest factor critic a crescut probabilitatea de producere a acestuia, insa eliminarea lui nu
ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor
contributiv al accidentului feroviar.

4.b.2 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 corespunzdtoare 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 1in 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.
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Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, nu au rezultat neconformitati in ceea ce
priveste starea tehnica a suprastructurii cdii (v. cap.3.a.5), comisia de investigare considera ca
suprastructura caii nu a favorizat producerea acestui accident.

4.b.3 Instalatii tehnice

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

4.c Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Operatorul de transport feroviar (OTF)

Personalul apartinand OTF (mecanic de locomotiva, mecanic ajutor, magaziner si RTV) detinea, la
data producerii accidentului, permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru
confirmarea competentelor profesionale generale, fiind, totodata, declarat apt din punct de vedere
medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

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

Personalul OTF care, in data de 10.05.2025, a efectuat revizia tehnica la compunere si proba
completa de frand la trenul de marfa nr.66090009, in statia CFR Constanta Port Zona B, a lucrat cu
respectarea reglementarilor privind durata serviciului impuse de Codul Muncii.

Administratorul infrastructurii feroviare publice (AI)

Intrucat, in urma verificarilor efectuate nu au fost constatate neconformititi privind starea
infrastructurii feroviare de naturd sa influenteze producerea accidentului, iar personalul cu sarcini de
administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului din
cadrul Al nu a fost implicat in producerea incidentului, comisia de investigare a considerat ca nu este
necesara verificarea aspectelor legate de caracteristicile umane si individuale in cazul acestui personal.

Circumstante medicale si personale cu influentd 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
Intreprinderea feroviari

Avand in vedere modul de producere al accidentului si factorul cauzal identificat, in ceea ce priveste
factorul uman, comisia de investigare a verificat daca intreprinderea feroviara si-a stabilit propriul SMS
in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regulamentul UE nr.762/2018 referitoare la:

=, competente”, respectiv: ,sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se
asigura cd personalul al carui rol afecteazd siguranta detine competentele necesare pentru
indeplinirea sarcinilor legate de sigurantd care tin de responsabilitatea sa”, inclusiv cel putin
»~formarea continua si actualizarea periodica a competentelor existente” (cerinta 4.2.1 litera d);

’

= roluri, responsabilitati, raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei”, respectiv:
»organizatia se asigura ca personalul cu responsabilitati delegate pentru efectuarea unor sarcini
legate de sigurantd detine autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru a-si indeplini
sarcinile fara a fi afectat in mod negativ de activitatile celorlalte functii din cadrul organizatiei
(cerinta 2.3.2);

= | monitorizarea”, respectiv: ,organizatia efectueazd monitorizarea in conformitate cu
Regulamentul (UE) nr. 1078/2012” (cerinta 6.1.1) si ,,organizatia monitorizeaza periodic, la toate
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nivelurile din cadrul organizatiei, performanta sarcinilor legate de siguranta si intervine atunci
cand aceste sarcini nu sunt indeplinite in mod adecvat (cerinta 6.1.2).

OTF asigura pentru functiile implicate in luarea in primire a vagoanelor in statia CFR Constanta Port
Mol 5, programe de formare profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si
dezvoltérii competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionala teoretica, instruire
practica de serviciu, autoinstruirea profesionald continud si programe de formare profesionald continua
in domeniul feroviar. Avand in vedere concluziile comisiei de investigare referitoare la factorul cauzal
identificat (v. cap.4.b.1) s-a verificat modul in care au fost respectate cerintele mentionate pentru functiile
magaziner $1 RTV.

Programa de pregdtire pentru instruirea profesionald teoreticd contine urmatoarele elemente
componente: planurile cadru, planuri specifice, planuri de lectie si programarea calendaristicd a
modulelor de instruire — Ordinul MTI nr.815/2010.

Planurile cadru sunt elaborate de CENAFER, planurile specifice sunt elaborate de personalul de
specialitate din centralul SNTFM, iar planurile de lectie de catre personal de specialitate din centrele de
instruire atestate din Punctele de Lucru.

In planul cadru pentru anul 2025, pentru functia magaziner, sunt previzute in cadrul modulului
,predarea-primirea mijloacelor de transport”, competenta profesionald ,,predarea-primirea expeditiilor
intre transportatori”, cu urmatoarele continuturi tematice — 1n legatura cu modul de producere al
accidentului -: conditiile de predare-primire a expeditiilor la sau de la expeditor.

In planul specific pentru anul 2025 pentru functia magaziner, pentru continuturile tematice mentionate
mai sus, la bibliografie sunt mentionate: Regulamentul de transport pe caile ferate din Romania -: Norme
uniforme de marfa -: Predarea la transport, incarcarea si descarcarea marfurilor, unde se precizeaza ca
incarcarea vagoanelor, dimensiunile incarcaturii si modul de incarcare se efectueazd conform
prevederilor Anexei II RIV, volumul I si II. In trimestrele I si II ale anului 2025, nu au fost efectuate
instruiri referitoare la conditiile de predare — primire a expeditiilor la sau de la expeditor, acestea fiind
programate sa fie efectuate in trimestrul III al anului 2025 (dupa producerea accidentului), conform
actului nr.P8.122/1607/10.12.2024 ,,Programarea calendaristicd a modulelor de instruire teoretica pe
anul 2025 Punctul de lucru Palas , miscare-comercial”. Precizadm faptul ca, prevederile referitoare la
raportul sarcinii dintre cele doua roti ale aceleiasi osii montate care erau in cuprinsul Anexei II RIV au
fost mentinute si in ,,Repartizarea incircaturii” din Volumul I — ,,Principii” al Regulilor de incarcare
emise de catre UIC, care a inlocuit-o in anul 2022.

in planul cadru pentru anul 2025, pentru functia RTV, sunt previzute in cadrul modulului ,.efectuarea
reviziilor tehnice la trenuri”, competenta profesionald ,verificarea starii tehnice a vagoanelor din
compunerea trenului”, cu urmadtoarele continuturi tematice — in legatura cu modul de producere al
accidentului -: identificarea defectelor.

In planul specific pentru anul 2025 pentru functia R7V, pentru acelasi continut tematic, la bibliografie
sunt mentionate: Instructiuni nr.250/2005 -: art.6 — 19 unde se precizeaza lucrarile si verificarile
obligatorii care trebuie asigurate de catre RTV in cadrul reviziilor tehnice, defectele si uzurile la vagoane
si modul lor de tratare.

Prin actul nr.P8.1./V/23/17.03.2025 ,,Plan de lectii pentru functia RTV si LMAET pe trimestrul I
2025 personalul interesat a fost instruit referitor la verificarea starii tehnice a vagoanelor din
compunerea trenurilor si a identificarii defectelor (anterior producerii accidentului).

Se poate asadar concluziona rezonabil, cd personalul care a preluat vagoanele Incarcate in statia CFR
Constanta Port Mol 5, a avut asigurate suficiente competente profesionale necesare pentru indeplinirea
sarcinilor legate de sigurantd care tineau de responsabilitatea sa, pentru activitatea desfasurata, de
preluare a vagoanelor si verificare a incarcaturii din punct de vedere comercial, cat si cea de revizuire a
vagoanelor din punct de vedere tehnic.

In ceea ce priveste transmiterea responsabilitdtilor, din verificarea fiselor de post pentru functiile
magaziner si RTV, s-au constatat urméatoarele:

Referitor la fisa de post a RTV
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In legatura cu modul de producere a accidentului in ceea ce priveste revizuirea vagoanelor din punct
de vedere tehnic, acesta are ca atributii urméatoarele:

= sa efectueze revizii tehnice la trenuri, probe de frana si alte prestatii specifice functiei de revizor
tehnic de vagoane, fiind autorizat de AFER in acest sens;

= 1n cadrul reviziilor tehnice, sa revizuiasca fiecare vagon in parte pentru constatarea starii tehnice,
a uzurii pieselor componente, componente a modului de asigurare a pieselor suspendate si a
incarcaturii, verificarea pieselor iesite din gabarit, depistarea scurgerilor din continut, a verificarii
termenelor RP, RIF, RR, etc;

= sa execute toate operatiile prevazute in instructiunile de serviciu, pentru toate tipurile de vagoane
sd intocmeasca formele necesare pentru acestea, notificari, aratari export, note de frana, avizari
pentru scoaterea/redarea din/in circulatie a vagoanelor, procese-verbale, sd semneze foile de
parcurs ale trenurilor, sd transmita rapoartele notificarilor pentru tratare;

= saiamasuri potrivit competentelor pe care le are, ori de cate ori constata o incélcare a prevederilor
din reglementarile referitoare la siguranta feroviara, pentru a asigura respectarea acestora;

= sasesizeze verbal si 1n scris, prin raport de eveniment adresat conducatorului subunitatii din care
face parte, orice neregula observata in legatura cu siguranta circulatiei pe calea ferata indiferent
de domeniul de activitate feroviara in care s-a produs;

Referitor la fisa de post a magazinerului

In legédturd cu modul de producere a accidentului n ceea ce priveste verificarea starii incarcaturii,
acesta are ca atributii urmatoarele:

= sa efectueze operatiile de predare-primire ale vagoanelor si/sau a documentelor insotitoare ale
vagoanelor in statii, Tn conformitate cu reglementarile in vigoare;

= sd verifice din punct de vedere comercial fiecare vagon in parte, urmarind starea si integritatea
sigiliilor aplicate la dispozitivele de inchidere ale vagoanelor, modul de asigurare a marfurilor
conform Anexei II RIV, verifica starea de curatenie a vagoanelor dupa descarcare;

» s3 urmdreasca incircarea/descircarea vagoanelor in conditiile Conventiilor Cadru de Incarcare
Descarcare incheiate cu operatorii economici;

= sa Intocmeascd/primeasca liste de predare — primire pentru vagoanele sosite/pentru expediere
din zona de activitate;

= sd anunte operatorul de manevra despre scoaterea din tren a vagoanelor cu nereguli comerciale;

Din analiza fiselor de post pentru cele doua functii analizate, se poate asadar concluziona rezonabil,
ca personalul care a luat in primire vagoanele in statia CFR Constanta Port Mol 5, avea delegate
responsabilitati pentru Indeplinirea sarcinilor legate de siguranta in legatura cu activitatea pe care o aveau
de desfasurat.

Conform prevederilor art.36 — Predarea la transport, incarcarea si descarcarea marfurilor din
Norme uniforme privind transporturile pe caile ferate din Romania, aplicabile operatorilor si
beneficiarilor de transport feroviar de marfa , trebuie stabilite, prin conventii/comenzi/procese verbale
incheiate intre operatorii de transport si clienti, locul si conditiile in care se face predarea/primirea
expeditiilor (vagoane incarcate cu marfa).

La data de 09.05.2025, s-a efectuat predarea/primirea vagoanele din compunerea trenului 1intre
reprezentantii operatorului de manevra (Tehnotrans Feroviar SRL), cel al OTF si cel al incarcatorului
Water Power Energy SA. Personalul OTF nu a participat la operatiunea de incarcare si cantarire a
vagoanelor. Cu aceasta ocazie a fost intocmita ,,Lista de predare-primire a vagoanelor” in care este
mentionatd starea acestora referitoare la incarcare, facandu-se mentiunea ,,plin” in dreptul fiecarui vagon
si denumirea marfii cu care vagoanele au fost incarcate ,,clincher”, locul si conditiile in care se face
predarea-primirea vagoanelor incarcate nefiind reglementate prin niciun document.
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Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca, in acest caz, OTF nu a creat
reprezentantilor ce au participat la operatiile de predare/primirea vagoanelor din compunerea trenului de
marfa implicat in accident conditiile necesare pentru ca acestia sa poata verifica, vizual, daca modul de
incdrcare a acestor vagoane respectd prevederile cuprinse in Volumul I — ,,Principii” al Regulilor de
Incircare emise de catre UIC.

In concluzie, lipsa unui document incheiat intre OTF si expeditorul marfii prin care sa se stabileasca
locul si conditiile in care se face predarea-primirea vagoanelor incarcate cu marfa a facut ca, in cadrul
acestei operatii, la vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.66090009 sa nu fie verificat, vizual,
dacd modul de incarcare a marfii in acest vagon respecta prevederile cuprinse in Volumul I — ,,Principii”
al Regulilor de Incarcare emise de catre UIC.

Intrucat, documentele incheiate intre OTF si expeditorul mirfii nu respecti prevederile
cadrului de reglementare legal referitor la predarea/primirea vagoanelor incarcate cu marfa si ar
putea afecta accidente sau incidente similare in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta
reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

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

Conform legislatiei specifice in vigoare, ,,vagoanele de calatori si de marfa trebuie sa fie intretinute
permanent in buna 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 cilitori si de
marfa din compunerea trenurilor se executd prin revizii tehnice si probe de frana efectuate in unitati
autorizate (......) numai de catre personalul de specialitate autorizat in acest scop, conform reglementarilor
specifice in vigoare”.

Din punct de vedere comercial, in cazul vagoanelor de marfa supuse operatiunilor de incarcare /
descarcare, predarea / primirea acestora se face de catre personalul OTF la / de la delegatul agentului
economic care efectueaza operatiunile de Incéarcare / descarcare.

Personalul de specialitate apartindind OTF, autorizat n acest scop din punct de vedere comercial, are
functia de magaziner, iar personalul de specialitate autorizat din punct de vedere tehnic are functia de
RTV.

Pentru vagoanele din compunerea trenului implicat in accident luarea in primire dupd incarcarea
acestora s-a facut in echipa formata din 2 RTV (pentru verificarea vagoanelor din punct de vedere tehnic)
si 1 magaziner (pentru verificarea vagoanelor din punct de vedere comercial), la linia 5 din statia
Constanta Port Mol 5, linie electrificatd, fapt ce nu a facut posibila verificarea vizuala asupra modului
de repartizare a incarcaturii in vagoane. Similar, cu ocazia efectudrii RTC a trenului in linia 4B2 (linie
electrificatd) din statia Constanta Port Zona B nu a putut fi facutd aceastd verificare, fiind efectuata
verificarea din punct de vedere tehnic a vagoanelor de catre RTV care au efectuat RTC a trenului
nr.66090009.

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, SNTFM ,,CFR Marfa’’ SA, 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 RO1020200067, prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romand confirma acceptarea SMS al OTF, certificat ce este emis de
la data de 15.06.2021 si este valabil pana la data de 14.06.2026.
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In conformitate cu certificatul unic de siguranta detinut la momentul producerii accidentului, OTF
era autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar de marfuri pe toate sectiile de circulatie acceptate
in cadrul procesului de evaluare, sectii care includ si sectia pe care s-a produs accidentul.

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 siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

= controlul informatiilor documentate;

= supravegherea sarcinilor legate de siguranta feroviara.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra modului de incarcare a vagonului implicat, s-a constatat
ca marfa era Incarcatd neuniform 1n raport cu axa transversald a vagonului comisia de investigarea a
verificat modul in care SMS de la nivelul OTF acopera cerinta 53.1. ,,Mdasuri pentru abordarea riscurilor”
din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018, constatand urméatoarele:

OTF a intocmit si difuzat procedurile operationale:

- cod PO 4 , Monitorizare in domeniul sigurantei feroviare” - prin care OTF reglementeaza modul
in care se desfagoard activitdtile de verificare a aplicérii corecte si eficace a tuturor proceselor si
procedurilor in cadru SMS, de identificare si punere in aplicare a masurilor preventive si/sau
corective adecvate;

- cod PO 05 ,,Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” — procedura ce are
ca scop modul de identificare continud a pericolelor si evaluare a riscurilor asociate sigurantei
feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare pentru diminuarea nivelului de risc din cadrul
proceselor/activitatilor care se desfasoara la CFR Marfa — procedura utilizata pentru:
¢ identificarea riscurilor din activitatea proprie, de interfatd cu administratorii/gestionarii de

infrastructurd, operatorii/societati/furnizori si prestatorii de servicii;

e cvaluarea riscurilor pentru gestionarea schimbarilor si pentru aplicarea metodei comune de

siguranta, In vederea analizarii si evaludrii riscurilor, dacd este necesar, conform prevederilor
din Regulamentul (UE) nr. 402/2013;

e utilizarea rezultatelor evaluarii riscurilor in alte procese ale organizatiei si pentru a le supune

atentiei personalului relevant.

Avand in vedere modul de producere al accidentului, comisia de investigare a verificat modul de
identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pentru procesul tehnologic: Predarea-primirea
vagoanelor la/de la clienti din punct de vedere tehnic, verificind urmatoarele fise, intocmite conform
procedurii operationale PO 5:

-Fisa de evaluare a riscurilor SMS, codul F PO 5-1, editia/revizia 2/1, intocmita la data de 21.08.2023.

-Fisa de masuri de prevenire a riscurilor SMS, codul F PO 5-2, editia/revizia 2/1, intocmita la data de
21.08.2023.

Pentru fiecare proces tehnologic a fost intocmita o fisa de evaluare a riscurilor SMS si o fisa de masuri
de prevenire riscuri SMS.

In cadrul procesului tehnologic ,,predarea-primirea vagoanelor la/de la clienti din punct de vedere
tehnic”, pentru activitatea ,,verificarea Incarcarii corespunzatoare a vagonului”, s-a identificat pericolul
,nu constatd depasirea sarcinii utile a vagonului (supragreutate), sau indicii privind incarcarea
neuniformd” care sa genereze riscul de ,,accident/incident feroviar”. Acest pericol a fost incadrat la
categoria de frecventa ,,improbabil”, nivel de severitate ,,critic” , nivelul de risc fiind ,,tolerabil”.

In cazul investigat, pericolul prezentat mai sus s-a manifestat dar, a avut drept cauza de aparitie
lipsa unui document incheiat intre OTF si expeditorul marfii, prin care sa se stabileasca locul si conditiile
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in care se face predarea-primirea vagoanelor incarcate cu marfa, obligativitatea acestui document fiind
prevazuta de Regulamentul de transport pe caile ferate din Romania.

Desi la nivelul OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, au fost
identificate, analizate si evaluate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante
pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie, in cazul riscului analizat,
nu au fost identificate toate cauzele de aparitie si, astfel, nu au fost stabilite nici toate masurile aferente
de tinere sub control a acestui risc.

Intrucat, aplicarea in continuare doar a masurilor de siguranta (tinere sub control) enumerate mai
sus ar putea afecta accidente sau incidente similare in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca
gestionarea riscurilor asociate pericolului reprezentat de indrumarea trenurilor cu vagoane in
care marfa nu este inciircatii in conformitate cu Regulile de Inciircare emise de ciitre UIC a fost
ineficace, iar acest lucru reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

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

Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileascd 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 asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura 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, n
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.232/2020 pentru
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard 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.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor
de infrastructurd feroviard din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de
identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021 pana la data de 27.12.2026, prin care ASFR a
confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului
de infrastructura feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura
feroviara, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia
nationala aplicabila.
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Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente in sarcina Al, care sd influenteze
producerea accidentului, comisia de investigare nu a considerat necesara extinderea investigatiei asupra
SMS adoptat la nivelul acestuia.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

= La data de 09.04.2021, ora 13:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia
de circulatie Dorobantu - Capu Midia (linie simpla neelectrificata, neinteroperabild), intre statiile CF
Navodari si Nazarcea, la km. 22+400, s-a produs deraierea a 3 vagoane (al 3-lea, al 6-lea si al 11-lea
de la sigurantd) din compunerea trenului de marfa nr.89576 (apartindnd operatorului de transport SC
GFR SA).

= Ladatade 01.08.2021, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie
Medgidia— Medgidia (PC2) — Antestatie ROMCIM Medgidia (linie simpla neelectrificatd), pe linia
ferata industriald apartinand ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, in circulatia trenului
de marfd nr.30658-1 (apartindnd Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), s-a produs deraierea
vagonului nr.81536656415-2, aflat al 8-lea in 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 final.

5. CONCLUSIONS

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

It was found that the freight in derailed wagon n0.81536656415-2, the eighth wagon of freight train
n0.66090 009, was not loaded uniformly relative to its transverse axis. This conclusion is supported by
the fact that the ratio between the loads on the wheels of the same axle (left/right) exceeded the maximum
value accepted (1/1.25), provided at point 3.3 — “Load Distribution” of Volume I — “Principles” of the
Loading Rules issued by UIC — International Union of Railways.

As the freight in wagon no. 81536656415-2 was not loaded uniformly relative to the transverse axis of
the wagon, the quantity of freight situated on the left-hand side, in the running direction of the train,
being considerably greater than that situated on the right-hand side, the load acting on the wheels situated
on the right-hand side was lower than that acting on the wheels situated on the left-hand side, in the
running direction. At the same time, the values exceeding or close to the upper limit accepted in operation
for the total play at the side bearers on both sides of the same bogie allowed the wagon body to tilt,
amplifying the existing load transfer caused by the uneven distribution of the freight.

Under these conditions, upon the entrance of the train on line 1T at railway station Fetesti, at km
146+950, on the TDJ-type turnout no.72/74, the ratio between the guiding force and the load acting on
the guiding wheel (the wheel situated on the right-hand side of axle no.4R+8R) exceeded the derailment
stability limit and caused this wheel to leave the running surface of the rail head on the straight rail and
to fall outside it, onto the curved stock rail of the TDJ-type turnout no.72/74.

Analysing the findings, the information collected after the accident, the documents made available, the
statements and the result of the questioning of the involved staff, the investigation commission
established, according to the definitions provided by the Regulation (EU) 2020/572, the following causal,
contributing factors and systemic factors:

Causal factor

The uneven distribution of the load in wagon no.81536656415-2 relative to its transverse axis, condition
which caused the ratio between the guiding force and the load acting on the wheel situated on the right-
hand side of the guiding axle of the first bogie to exceed the derailment stability limit, fact which caused
this wheel to leave the running surface of the rail head on the straight rail and to fall outside it, onto the
curved stock rail of the TDJ-type turnout no.72/74.

30


http://www.agifer.ro/

Contributing factors

= values exceeding or close to the upper limit accepted in operation for the total play at the side bearers;

= taking over for transport wagon no.81536656415-2 by the personnel got by the railway undertaking
SNTFM “CFR Marfa” SA without visually checking whether the loading method of the goods in this
wagon complied with the provisions contained in Volume I — “Principles” of the Loading Rules issued
by UIC — International Union of Railways;

= performing the shunting operations of the loaded wagons, including wagon n0.81536656415-2, by
the personnel got by the railway service provider, without checking them in order to identify the cases
of displacement of the load, contrary to the provisions of the Regulation for Train Movement and
Shunting of Railway Vehicles no. 005/2005.

Systemic factors

= Jack of regulations regarding the method of acceptance of the loaded wagons upon their taking over
for transport by the railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA from the economic operator which
loaded and dispatched the wagons or from the provider of shunting and/or rail transport services on
the industrial railway line;

¢ ineffective management of the risks associated to the danger represented by the dispatching of trains
with wagons in which the freight is not loaded in accordance with the Loading Rules issued by UIC
— International Union of Railways.

5.b. Measures taken since the accident

Not applicable.

5.c. Additional remarks

During the investigation, the following safety issue was identified, which is not relevant to the
conclusions regarding the causes of the accident, safety issue similar to the one identified during the
investigation of the railway accident occurred on 17" March 2023 between railway stations Beia and
Cata, in the railway county Brasov, for which reason the investigation commission considers appropriate
the reiteration of the additional remark from the above-mentioned investigation report, in view of its
implementation:

Annex II RIV, drawn up by UIC — International Union of Railways, was replaced by the same
organisation with Loading Guidelines/Guides/Rules. According to the information presented on the UIC
website (https://uic.org/freight/load-safety/article/loading-guidelines), starting with 2022, ERA
considers these rules as “Acceptable Means of Compliance” which guarantee that the freight loaded in
the wagon is safely secured and remains so during the journey to the customer. These are periodically
updated and supplemented (the latest version being issued on 015" April 2025).

During the investigation, it was found that the railway undertaking has no provisions/procedures by
which to permanently ensure that the codes of practice used for the loading and checking of the loading
method of the wagons are periodically updated, in view of ensuring that the transport operations are
performed in good safety conditions of the railway traffic.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Safety recommendations
Reasons for the lack of safety recommendations

Romanian Railway Safety Authority - ASFR, by document no. 1040/1323/06' April 2026, transmitted
the fact that the safety recommendation issued in the Investigation Report regarding the railway
accident occurred on 13 July 2025 between railway stations Dor Marunt and Dragos-Voda cannot be
followed because the railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA had railway transport licence
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no.LTF 13 suspended on 10" November 2025, date from which it holds a temporary licence for
performing the railway transport services, valid up to 09™ May 2026 and, up to this moment, it has not
requested a new licence.

Considering the above-mentioned, the investigation commission considers that the issuing of new safety
recommendations addressed to the railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA is no longer
appropriate.

Referinte

Ghidul de incarcare UIC versiunea 01/04/2025 editia 9 - cod de practica pentru incércarea si
asigurarea marfurilor pe vagoanele de cale ferata;

Norme uniforme privind transporturile pe cdile ferate din Romania, aplicabile operatorilor si
beneficiarilor de transport feroviar de marfa;

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

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

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

Regulamentul de transport pe caile ferate din Romania si Norme uniforme marfa, aprobat prin
Ordonanta nr.7 din 20.01.2005 de Guvernul Romaniei;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr.005/2005;
Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

SR ISO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare.

%
* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romand - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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