AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER a desfasurat o
actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs la data de 26.05.2025, ora 07:05, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, in statia CFR Marasesti, la manevra de atasare a locomotivelor
EA 122 si EA 679 la garnitura trenului de caldtori nr.5302 aflata la linia 2, incident manifestat prin
tamponarea violentd a garniturii de catre cele doua locomotive (materialul rulant si personalul care a efectuat
manevra apartin operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA).

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legdturd cu producerea
incidentului In cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Avand in vedere masurile luate dupd producerea incidentului, factorii cauzali si contributivi identificati
in cursul investigatiei, comisia de investigare a considerat ca in cazul acestui incident nu a fost necesara
emiterea de recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al incidentului feroviar produs
la data de 26.05.2025, ora 07:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, in statia CFR
Marasesti, la manevra de atasare a locomotivelor EA 122 si EA 679 la garnitura trenului de calatori
nr.5302 aflata la linia 2, incident manifestat prin tamponarea violenta a garniturii de citre cele doua
locomotive (materialul rulant si personalul care a efectuat manevra apartin operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA).
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AVERTISMENT

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

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

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

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat 1n niciun caz cu stabilirea

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structurd juridica, autoritate de
reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum si fata
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 decat cele referitoare la
prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este inadecvatd si poate
conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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1. SUMMARY

On 26 May 2025, at 07:05 o’clock, in the railway county Galati, at railway station Marisesti, during the
marshalling of locomotives EA 122 and EA 679 to the rake of coaches of passenger train n0.5302 standing
on track 2, an incident occurred, consisting in the violent collision of the rake of coaches by the two
locomotives (the rolling stock is got by the railway undertaking SNTFC ”CFR Calatori” SA).
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Fig. 1 — The scene of the railway incident

Prior to the incident, locomotive EA 679 had been uncoupled from passenger train no.5302, which had arrived
at railway station Marasesti on track 2 at about 06:50 o’clock, and had been shunted onto track 1 for hauling
and insertion of the defective locomotive EA 122 into the composition of the train. The violent collision of the
wagons in the rake of coaches of passenger train no.5302 by the two locomotives occurred during the
operation of marshalling the locomotives to the rake of coaches.

As a result of the violent collision, the group formed of the two wagons, secured on track 2 with the
handbrakes, moved about 5.5 m.

Consequences of the incident
As aresult of this railway incident, eight people sustained minor injuries and did not require hospitalization.

Following this incident, passenger train no.5302 was formed from the rake of coaches of passenger train
n0.5051 and departed from railway station Marasesti with a delay of 105 minutes.

The running of other trains in railway station Marasesti was not affected.
Summary and conclusions regarding the causes of the incident

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

Causal factor

Failure to take braking measures in order to stop the two locomotives at least 2 meters before the wagons of
passenger train n0.5302, prior to coupling.



Contributing factors

= failure to observe the maximum speed when performing shunting on track 2 in the area of the passenger
platform;

» the manner in which locomotive EA 679 was driven from the driving post opposite to the running direction
during pushing;

= carrying out the shunting on the railway station tracks with two coupled locomotives, without a shunting
gang;

= coupling the two locomotives only by means of the screw coupling, without connecting the flexible air
half-couplings and without opening the angle cocks, a situation which made it impossible to operate the
braking system, in order to avoid the collision, from the driving post of the defective and inactive
locomotive EA 122.

Systemic factor

Lack of regulation in the PTE (Technical Operation Plan) of the working method for shunting coupled
locomotives in the station.

Safety recommendations

Taking into account the measures taken following the incident, regarding the amendments/additions to
Technical Operation Plan (PTE) sheet no.18 and the causal and contributing factors identified during the
investigation, the investigation commission considers that it is not necessary to issue safety recommendations
in relation to this incident.

We mention that, although we are in the situation of lack of recommendations regarding railway safety, based
on the remarks made by the investigation commission following the non-conformities identified, CNCF
”CFR” SA may order the safety measures it considers necessary, in order to keep under control, the risk of
occurrence of an event during the shunting activity.

2. INVESTIGATIA ST CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.Decizia de investigare, motivarea acesteia si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Roméaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

In temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si
cu art.49 din Regulamentul de investigare, AGIFER, poate investiga si acele incidente care in conditii usor
diferite ar fi putut duce la accidente, inclusiv defectiuni tehnice ale subsistemelor structurale sau ale
constituentilor de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de mare viteza ori conventionale europene.

Ca urmare a avizdrii Revizoratului General de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul CNCEF,
AGIFER a luat la cunostinta despre incidentul produs la data de 26.05.2025, ora 07:05, pe raza de activitate
a SRCF Galati, in statia CFR Mardsesti, data la care, in cadrul manevrei de atasare a locomotivelor EA 679
st EA 122 la garnitura trenului de caldtori nr.5302, la linia nr.2, s-a produs tamponarea violenta a acesteia.

Avand 1n vedere faptul ca acest incident in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea unui
accident grav si luand in considerare gravitatea/ relevanta/ impactul acestuia pentru reteaua de transport
feroviar din Romania si prevederile art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat
cu prevederile art.49 din Regulamentul de investigare, prin Decizia nr.516 din data de 26.05.2025, Directorul
General AGIFER a dispus deschiderea unei actiuni de investigare si constituirea unei comisii pentru
stringerea s1 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 imbunatatiri sigurantei feroviare si prevenirii unor incidente similare.

Structura raportului de investigare este conforma cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare
(UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a
Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.



Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitdtii individuale sau
colective.

In cazul acestui incident feroviar, obiectivele, amploarea si limitele investigatiei au fost urmatoarele:

e stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea incidentului;

e stabilirea succesiunii actiunilor intreprinse de personalul implicat, dupa producerea incidentului;

e determinarea conditiilor in care s-a produs incidentul;

e identificarea consecintelor producerii acestui incident;

¢ conformitatea cu cerintele privind exploatarea materialului rulant implicat;

e conformitatea cu cerintele privind procesul tehnologic de realizarea a manevrei;

e stabilirea factorilor critici de siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si contributivi
care au condus la producerea incidentului;

e verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul administratorului de infrastructura feroviara publica
CNCEF, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai incidentului si determinarea eventualilor factori sistemici,

e verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul operatorului de transport feroviar SNTFC, in raport
cu factorii cauzali si contributivi ai incidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata o
comisie, formata din personal apartinind AGIFER. Comisia de investigare a fost formatd din 4 membri si un
investigator principal.

In procesul de investigare, constatirile tehnice la infrastructura/instalatiile feroviare si la materialul
rulant au fost efectuate Impreuna cu reprezentantii administratorului de infrastructura publica CNCF ,,CFR”
SA si ai operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” implicat.

In cazul investigarii acestui incident feroviar, nu a fost necesara cooptarea de experti care nu apartin
AGIFER.

2.3. Comunicare si consultare

Comunicarea cu pdrtile implicate s-a efectuat institutional in scris pentru instiintarea deschiderii
investigatiei, solicitarea de documente, convocarea personalului in vederea chestionarii, cat si prin email si
telefonic.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poatd fi ascultate si sa
partajeze rezultatele.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii informarii
partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritdtii de Siguranta Feroviara
Romand — ASFR, administratorului de infrastructura feroviard publica CNCF si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare punind la dispozitia acesteia documentele
st Inregistrarile solicitate.

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

Pentru stabilirea conditiilor producerii incidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:

» efectuarea de fotografii la locul producerii incidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat in incident, descarcarea fisierelor video de la camerele de supraveghere
aflate pe peronul garii si analiza ulterioard a acestora;

» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;.

» efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitdtii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari
proprii ale operatorilor economici implicati in producerea incidentului feroviar);
discutii libere purtate cu personalul implicat;
chestionarea personalului implicat in producerea incidentului si analiza ulterioara a datelor furnizate
de catre acestia;

>
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» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotivele implicate in incident;
» analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati In
producerea incidentului.

2.6. Dificultati si provocari

Comisia de investigare a intAmpinat anumite dificultati pe parcursul desfasurarii investigatiei n sensul
ca nu au putut fi [dmurite in totalitate actiunile/inactiunile mecanicului Insotitor al locomotivei inactive EA
122 din cauza ca acesta a refuzat sa se mai prezinte la serviciu dupa producerea incidentului, motiv pentru
care i s-a desfacut contractul de munca.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Pe parcursul desfasurarii procesului de investigare nu au fost efectuate schimburi de informatii,
documente sau alte materiale cu autoritatile judiciare.

3. DESCRIEREA INCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea incidentului si informatii de context

3.a.1 Descrierea incidentului

La data de 26.05.2025 dupa sosirea trenului de célatori nr.5302 in statia CFR Marasesti, din dispozitia
Dispeceratului operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in baza solicitarii
verbale a sefului de tren si a dispozitiilor date ulterior de catre IDM dispozitor privind operatiile de manevra,
locomotiva EA 679 a fost dezlegatd de la garnitura trenului de céldtori nr.5302 si a fost indrumata in linia 1
de unde, dupa cuplare, a remorcat locomotiva defectda EA 122 in vederea introducerii acesteia in corpul
trenului de calatori nr.5302 (Fig. nr.2).
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Fig. nr.2 — zona in care s-a produs incidentul la statia CFR Mardsesti si miscarile de manevra
executate de citre locomotiva EA 679 izolatdi si ulterior cuplata cu EA 122 defectd si inactiva

Dupa cuplare, cele doua locomotive s-au deplasat pe linia 1 pana la depasirea semnalului de manevra
MS57 unde au stationat pand cand IDM de serviciu de la statia CFR Marasesti a efectuat parcursul pentru acces
la linia 2 ocupata cu vagoanele garniturii trenului de célatori nr.5302.

Dupa efectuarea parcursului si punerea pe ,,liber” a semnalului de manevra M57, grupul format din cele
doua locomotive s-a pus in miscare, deplasandu-se cu viteze de pana la 15 km/h, iar in jurul orei 07:05:54 a
tamponat violent vagoanele din garnitura trenului de calatori nr.5302.

In zona producerii tamponarii traseul caii este n aliniament, si are declivitatea cuprinsa intre 0 — 1,2 %o
(panta in sensul de deplasare a locomotivelor la manevra de cuplare cu vagoanele garniturii trenului de calatori
nr.5302).

Circumstante externe la locul incidentului
La data de 26.05.2025, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era bund, cer acoperit, fara
precipitatii, fard vant, temperatura + 16° C.




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

Incadrare incident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobatd prin Legea nr.71/2020,
evenimentul produs in data de 04.05.2025 este o ,.coliziune”, iar in conformitate cu prevederile din
Regulamentul de investigare, acesta se clasificd la art.8, Grupa B — incidente produse in activitatea de
manevra, punctul 2.5, respectiv ,,tamponari (...) de vehicule feroviare care au ca urmare avarii la vehicule
feroviare (...)”.

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

Pierderi de vieti omenesti
Nu au fost Inregistrate pierderi de vieti omenesti dar In urma producerii incidentului un numar de 8

calatori, aflati in garnitura trenului de caldtori nr.5302, au fost raniti usor si transportati la spital: 6 la Spitalul
de Urgenta Focsani si 2 la Spitalul Municipal Tecuci. Acestia, dupa evaluare, au refuzat spitalizarea.

incircituri, bagaje si alte bunuri
Urmare a incidentului nu au fost inregistrate pagube la bagajele calatorilor.

Pagube materiale

Materialul rulant

La cele doud locomotive nu au fost inregistrate pagube iar la cele doud vagoane, aflate in compunerea
garniturii trenului de calatori nr.5302, au fost avariate o parte din bratele radiale de la boghiuri si o parte din
elementele de sustinere ale canapelelor din interiorul vagoanelor.

Suprastructura caii
In urma producerii acestui incident nu au fost inregistrate avarii la suprastructura caii ferate.

Instalatii feroviare

Nu au fost afectate elementele componente ale instalatiilor aflate la locul producerii incidentului.
Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui incident feroviar.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul
de infrastructura feroviara publicd si operatorului de transport feroviar implicat in producerea incidentului
feroviar, au fost inregistrate pagube doar la vagoanele implicate in incident acestea fiind in valoare de
111.100,00 fara TVA.

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

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

Alte consecinte

Urmare producerii acestui incident trenul de calatori nr.5302 a fost format din garnitura trenului de
calatori nr.5051 si a plecat cu o intarziere de 105 minute.

Nu a fost afectata circulatia trenurilor in statia CFR Marasesti.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare
Locomotivele si vagoanele implicate in producerea incidentului au fost retrase din linia 2 la data de

26.05.2026, ora 17:40, dupa finalizarea investigatiilor efectuate la fata locului.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate in producerea incidentului
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Locul producerii incidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati,
sectia de circulatie Buzau - Marasesti (linie dubla electrificata), la linia 2 din statia CFR Marasesti la km
218+350.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii incidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionald CF Galati. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de catre personalul specializat al districtului de linii 4 Marasesti, apartinand Sectiei
de intretinere linii L4 Focsani.

Instalatiile SCB sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB 2 Marasesti, apartinand
Sectiei CT3 Adjud — Sucursala Regionala de CF Galati.

Instalatiile EA-ELF sunt intretinute de catre salariati ai districtului LC Marasesti din cadrul Sectiei
IFTE 3 Adjud — Sucursala Regionala de CF Galati.

Locomotivele EA 122 si EA 679, care au efectuat manevra erau inscrise in lista vehiculelor feroviare
acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta, detinut la data producerii
incidentului feroviar de catre operatorul de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, care era
si detindtorul acestora.

Mentenanta locomotivelor, anterior producerii incidentului, au fost efectuate se catre SCRL Galati
respectiv SCRL Bucuresti in calitate de societate furnizoare de servicii de intretinere, pe baza relatiilor
contractuale Incheiate cu SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea incidentului

Functiile personalului implicat in producerea incidentului apartindnd CNCF ,.CFR” SA

» IDM de serviciu in statia CFR Marasesti a avut atributii In efectuarea circulatiei si manevrei in
statie. La data producerii incidentului, a indeplinit sarcinile prevazute in fisa postului specifice functiei, de
efectuare a parcursului si indrumarea locomotivelor pentru cuplarea acestora la garnitura trenului de calatori
nr.5302 din statie, preluand si avizarea prin radiotelefon referitor la producerea incidentului. A avizat
incidentul operatorului RC si sefului de statie.

Functiile personalului implicat in producerea incidentului apartindnd operatorului de transport feroviar
de calatori SNTFC ,.,CFR Calatori” SA
» personalul care a condus/insotit si deservit locomotivele electrice EA 122 si EA 679 aveau functiile
de mecanici de locomotiva iar la data producerii incidentului, au Indeplinit sarcinile prevazute in fisele de
post specifice functiilor detinute;

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Cuplul format din cele doud locomotiva electrice a fost format din locomotiva EA 679, care anterior
producerii incidentului a fost dezlegata de la garnitura trenului de caldtori nr.5302, si locomotiva EA 122
defecta si inactivd la momentul producerii incidentului. La data de 26.05.2025, cuplul format din cele doua
locomotive a fost manevrat din linia 1, a statiei CFR Marasesti, pe linia 2 ocupatd cu doud vagoane de calatori,
care formau garnitura trenului de cdlatori nr.5302, pentru cuplarea cu acestea.

3.a.4.1.Date constatate cu privire la locomotivele EA 679 si EA 122
Caracteristicile tehnice ale locomotivelor EA 679 EA 122:

- Formula osiilor: Co’- Co’;

- Lungimea peste tampoane: 19.800 mm;

- Latimea: 3.000 mm;

- Indltimea cu pantograful coborét: 4.500 mm;

- Distanta dintre centrele boghiurilor: 10.300 mm;

- Distanta dintre osiile externe ale unui boghiu (ampatament boghiu): 4.350 mm;
- Diametrul rotii In stare noua: 1.250 mm,;

- Diametrul rotii semiuzate: 1.210 mm;

- Greutatea totala fara balast: 120 t + 2%;

- Greutatea totald cu balast: 126 t + 2%;

- Sarcina pe osie (fara balast): 20 t + 2%;

- Sarcina pe osie (cu balast): 21 t + 2%;

- Putere nominala (de duratd): 5.100 kW;

- Viteza maxima: 120 km/h;

11



- Forta de tractiune la demaraj: 420 kN;
- Puterea nominald a transformatorului de tractiune: 5.790 kVA;+
- Tipul de frane: KE-GPR-E-mZ;
- Frana electrica: reostatica;
- Frana pneumatica: - automata tip KE-GPR,
- directd cu comanda electropneumatica;
Constatari efectuate la locomotiva EA 679 la locul producerii incidentului

- locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.2 (postul opus sensului de mers la producerea
incidentului);(Foto nr.1)

~ S
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Foto nr.1 — Locomotiva EA 679

- instalatia INDUSI in functie electric si pneumatic, robinetul fiind sigilat si aflat in pozitie
perpendicularad pe conducta, corespunzator pozitiei deschis;

- instalatia INDUSI 1n pozitia P (Persoane);

- instalatia DSV 1n functie si cu o functionare normala, iar robinetul de izolare sigilat;

- locomotiva legata cu cupla mecanica de EA 122 iar tuburile de aer de 5 bari nu erau cuplate;

- compresorul cu vopseaua de pe conductele de inaltd si joasd presiune intactd, fard urme de
supraincalzire;

- la proba de debit a compresorului elicoidal s-au realizat urmatorii timpi de umplere a rezervorului
principal:

o de la presiunea de 0 la 10 bari timpul de umplere este de 4°:30”;
o de la presiunea de 8 la 10 bari timpul de umplere este de 1°:22”;

- compresorul porneste la presiunea de 8,0 bari si se opreste la atingerea presiunii de 10,3 bari;

- la verificarea etanseitdtii rezervorului principal s-au realizat urmatorii timpi:

o dupa un minut presiunea din rezervorul principal a scazut de la 10 bari la 9,7 bari;
o dupd 5 minute presiunea din rezervorul principal a scazut de la 10 bari la 9,0 bari;

- frana directa a locomotivei din postul de conducere nr.2 realizeaza presiunea de 2,1 bari in cilindrii de
frana intr-un timp de 17 secunde desi la revizia realizatd la data de 27.01.2025 acesta era de 11 secunde
(informatie afisata in postul de conducere nr.2);

- la o franare rapida, frana automata realizeaza o presiune maxima de 2,1 bari in cilindrii de frana in
timp de 10 secunde;

- la alimentarea conductei generale de la 0 la 5 bari presiunea din cilindrii de frana scade de la 2,1 bari
la 0 bari intr-un timp de 11 secunde;

- robinetul KD2 din postul de conducere nr.2 realizeaza urmatoarele presiuni:

o in pozitia II (mers) — 5,2 bari;

in pozitia III (neutra) — etanseitate corespunzatoare;

in pozitia IV (franare ordinard) — intre 3,1 bari (franare totald) si 4,7 bari (pozitia L) ;

in pozitia V (franare rapida) — 0 bari;

o O O
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- sabotii locomotivei sunt completi si in limite instructionale cu culoarea normald si fard urme de
incalzire;
- la verificarea grosimii sabotilor locomotivei s-a constatat cd cea mai mica valoare a acestora este de
30 mm:
- cursa pistoanelor cilindrilor de frana este de:
Osia 1: Osia 2: Osia 3: Osia 4: Osia 5: Osia 6:
120mm 110 mm 115 mm 118 mm 120 mm 140 mm
- statia RTF a locomotivei EA 679 cu o functionare normala la ambele posturi de conducere ale
locomotivei, proba fiind efectuata cu statia RTF a IDM si a sefului de tren al trenului 5302.

Cu ocazia acestor verificari nu au fost constatate deficiente care sa influenteze producerea incidentului.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva EA 679

Data constructiei/punerii in exploatare: 1983;

Ultima reparatie planificata:

eRR 03.06.2011 — efectuata la SC Softronic Craiova, de la care a parcurs 1.898.497 Km;

Ultima revizie planificata:
¢ R2 19-20.05.2025 — la Depoul Galati, de la care a parcurs 14.240 Km;

Ultima verificare periodica (PTh3):
¢ 14.05.2025 — la Depoul Galati;

Constatari efectuate la locomotiva EA 122 la locul producerii incidentului
- locomotiva a fost deservita de la postul de conducere nr.1 (postul din sensul de mers), aceasta fiind
inactiva la momentul producerii incidentului;(Foto nr.2)

tiva EA 122
- instalatia INDUSI aflatd in functie electric si pneumatic, robinetul fiind sigilat;

- instalatia INDUSI aflatd in pozitia P (Persoane);

- instalatia DSV se afla in functie si cu o functionare normald, iar robinetul de izolare era sigilat;

- locomotiva era legata cu cupla mecanica de EA 679 iar tuburile de aer de 5 bari nu erau cuplate;
- tampoanele de la ambele posturi de conducere aflate Intr-o stare corespunzatoare;

- display-uri defecte la ambele posturi de conducere;

- MT nr.6 izolat urmare punerilor la masa in mod repetat;

- vopseaua de pe toate bandajele degradata;

- disjunctorul defect acesta fiind ramas pe pozitia intredeschis iar pantografele nu se puteau ridica;

- AMC — uri defecte la ambele posturi;

- statia RTF de la ambele posturi cu functionare normala.

Foto nr.2 — Locomo

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva EA 122
Data constructiei/punerii in exploatare: 24.11.1972;
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Ultima reparatie planificata:
eRR 25.02.2011 — efectuata la SC Softronic Craiova, de la care a parcurs 1.857.555 Km;

Ultima revizie planificata:
eR2 + CUS 04 - 07.04.2025 — la Depoul Bucuresti Calatori;

Ultima verificare periodica (PTh3):
©23.05.2025 — la SCRL Brasov — PL Basarab;

Din corelarea datelor inregistrate de instalatiile IVMS ale locomotivei EA 679 precum si inscrisurile
din documente se pot retine urmdatoarele:

- la data de 26.05.2025, locomotiva EA 679 care a remorcat trenul de calatori nr.5302 a sosit la statia
CFR Marasesti la ora 06:50:45 (ora de sosire dupa livret fiind 06:48) ;

- de la ora 06:50:45 a stationat pana la ora 06:53:17 cu mentiunea ca la ora 06:51:01 s-a Inregistrat
manipularea inversorului de mers (presare tampoane pentru dezlegare locomotiva de la garnitura trenului de
calatori nr.5302);

- de la ora 06:53:17 a efectuat, cu comenzi date din postul nr.2 de conducere, o miscare de 217,02 metri
cu o viteza de inregistratd de 20 km/h péana la ora 06:54:11 cu mentiunea cd la ora 06:53:41 s-a inregistrat
manipularea butonului ,,depasire ordonata” la trecerea peste inductorul activ de 2000 al semnalului Y2;

- de la ora 06:54:11 a stationat pana la ora 06:55:52 cu mentiunea ca la ora 06:55:11 s-a Inregistrat
manipularea inversorului de mers (stationare in fata semnalului de manevrda M57);

- de la ora 06:55:52 a efectuat, cu comenzi date din postul nr.1, o miscare de 490,50 metri cu o viteza
inregistratd de 21 km/h pana la ora 06:57:44 cu mentiunea cd la ora 06:57:02 s-a Inregistrat manipularea
butonului ,,depasire ordonatd” la trecerea peste inductorul activ de 2000 Hz al semnalului XP1;

- de la ora 06:57:44 a stationat pana la ora 06:58:23;

- de la ora 06:58:23 a efectuat, cu comenzile date din postul nr.1, o miscare de 2,18 metri cu o viteza
inregistrata de 1 km/h pana la ora 06:58:33 (apropierea pentru cuplare a locomotivei defecte EA 122);

- de la ora 06:58:33 stationeaza pana la ora 07:02:31 (cuplarea locomotivei defecte EA 122) cu
mentiunea ca la ora 07:01:00 s-a Inregistrat manipularea inversorului de mers;

- delaora 07:02:31 a efectuat, cu comenzile date din postul nr.2, o miscare pe o distantd de 503,97 metri
cu o vitezd maxima inregistratd de 21 km/h pana la ora 07:04:30 (pana a depasit semnalul de manevra M57)
cu mentiunea ca la ora 07:03:34 s-a inregistrat manipularea butonului ,,depasire ordonatd” la trecerea peste
inductorul activ de 2000 Hz al semnalului Y1;

- de la ora 07:04:30 a stationat pana la ora 07:04:53 (stationare in fata semnalului de manevra M57
pentru efectuare parcurs si acces la linia nr.2 ocupata cu vagoanele din garnitura trenului de célatori nr.5302);

- de la ora 07:04:53 pana la ora 07:06:00 a efectuat, cu comenzile date din postul nr.2, o miscare pe
distanta de 211,22 metri cu o vitezd cuprinsa Intre maxim 15 km/h si 0 km/h detaliatd astfel:

ede la ora 07:04:53 péana la ora 07:05:05 viteza a crescut de la 0 km/h la 9 km/h intr-un spatiu de
17,92 metri;

ede laora 07:05:05 la ora 07:05:17 viteza a fost mentinutd la 9 km/h intr-un spatiu de 36,78 metri;

ede la ora 07:05:17 la ora 07:05:28 viteza a crescut de la 9 km/h la 15 km/h intr-un spatiu de
46,44 metri,

ede la ora 07:05:28 la ora 07:05:50 viteza a fost mentinutd la 15 km/h intr-un spatiu de 90,00
metri;

e de la ora 07:05:50 la ora 07:05:54 viteza a scazut la 14 km/h intr-un spatiu de 15,48 metri

ela ora 07:05:54 viteza a scazut brusc de la 14 km/h la 8 km/h intr-un spatiu de 0,97 metri
(momentul tamponarii grupului de vagoane);

e intre orele 07:05:54 si 07:06:00 (dupa tamponare) viteza a scazut in continuare de la 8 km/h la
0 km/h intr-un spatiu de 3,63 metri;

3.a.4.2. Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de calatori nr.5302 a fost format la statia CFR Comanesti si a avut in compunere doua vagoane
de calatori etajate, 8 osii, 114 tone, masa franata automat dupa livret 97 tone — de fapt 148 tone, masa franata
de mana dupa livret 12 tone - de fapt 30 tone si lungimea de 79 metri, acestea fiind tamponate la manevra de
cuplare a locomotivelor EA 679 si EA 122 (locomotiva defecta si inactiva), la linia 2 in statia CFR Marasesti.

Date cu privire la vagonul 50533616033-6
e vagon de célatori etajat mixt — clasa I si clasa a II-a din seria 3616;
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o fabricat in anul 1984 de WEB Waggonbau Goérlitz — RDG;
e modernizat in anul 2009 de Remar SA Pascani;

e numar de locuri clasa a I-a: 30 locuri;

e numar de locuri clasa a II-a: 68 locuri;

e ultima reparatie planificata: RP in data 03.07.2024 la Electroputere VPU Pascani. (Foto nr.3)

50 63 36-16 033-6
RO-CFR CALATORI

Foto nr.3 — Vagonul nr.50533616033-6

Date cu privire la vagonul 50538416016-2

e vagon de calatori etajat — clasa a II-a (cu spatiu pentru biciclete) din seria 8416;
e fabricat in anul 1984 de WEB Waggonbau Gorlitz — RDG;

e modernizat In anul 2018 de Electroputere VPU Pascani;

e numar de locuri clasa a II-a: 104 locuri;

e ultima reparatie planificata: RP in data 01.11.2024 la Electroputere VPU Pascani. (Foto nr.4)

Foto nr.4 — Vagonul nr.50538416016-2

Caracteristici tehnice ale celor doud vagoane

Caracteristici tehnice Seria 3616 / Seria 8416
Ecartament 1435 mm
Lungimea vagonului peste tampoane 26.800 mm
Lungimea cutiei vagonului intre peretii frontali 26.400 mm
Distanta intre pivotii crapodinelor 19.500 mm
Latimea cutiei de vagon 2.780 mm
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Iniltimea cutiei de vagon de la nivelul superior al sinei 4.630 mm
Iniltimea podelei de la nivelul superior al sinelor

- nivel inferior 360 mm

- nivel superior 2.470 mm

- nivel intermediar (la extremitatile vagonului) 1.255 mm
Tip boghiu Gorlitz VI
Ampatament boghiu 2.500 mm
Diametrul cercului nominal de rulare (stare noud) 920 mm
Sarcina maxima pe osie 16t
Greutate in stare de serviciu 475t+0,5¢
Aparat de tractiune si legare conf. UIC 520
Aparat de ciocnire conf. UIC 528
Inaltimea tampoanelor de la nivelul superior al sinei 1.060
Viteza maxima 120 km/h
Frana cu saboti sistem KE cu frinare automata la incarcatura tip KE-P-A
Masa franata

- regim P 74 t

- frAna de mana 15t

Constatari efectuate la cele doud vagoane la locul producerii incidentului

La vagonul nr.50533616033-6 (primul vagon tamponat in sensul de mers al locomotivelor) s-au
constatat urmatoarele:

e bratele radiale de la roata 1, roate 4 si roata 7 — avariate; (Foto nr.5)

rat radial roata 4 - avariat

.

Foto nr.5 - Brat radial de la roata 4 — avariat

e bratele radiale de la roata 2, roate 6 si roata 8 — rupte; (Foto nr.6 )
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Foto nr.6 - Brat radial de la roata 2 — rupt

eusa de acces LR3 — saritd de pe sina de rulare;
eusile frontale tablou electric — sdrite de pe sina de rulare;
eusile de la compartimentele inferioare — sarite de pe sina de rulare; (Foto nr.7)

e 0

Foto nr.7 - usa de la compartimentul inferioar — sdrita de pe sina de rulare

e canapeaua dubla locurile 53 — 55 — cu piciorul de prindere la podea rupt la baza acestuia; (Foto nr.8)
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anapeaua dubla locurile
53 — 55 de la vagonul
nr.50533616033-6-cu

Foto nr.8
e stingatorul de incendiu Tmpreuna cu colierul de prindere de pe culoarul de urcare aferent LR3 — sarit
din suportul fix de prindere al acestuia; (Foto nr.9)

Foto nr.9

La vagonul nr.50538416016-2 (al doilea vagon in sensul de mers al locomotivelor) s-au constatat
urmatoarele:

- bratul radial de la roata 6 — avariat;

- bratul radiale de la roata 2 — rupt; (Foto nr.10)
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Foto nr.10 - Brat radial de la roata 2 — rupt
3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Descrierea traseului caii

Incidentul s-a produs in statia CFR Marasesti, la linia 2, la km 218+350.

In parcursul comandat pentru cuplarea celor doua locomotive la garnitura trenului de calitori nr.5302,
schimbatorul de cale nr.57 a fost manevrat in pozitia ,,pe directd” pentru acces la linia 2 ocupata cu vagoanele
garniturii trenului de calatori nr.5302. (Fig. nr. 2)

In zona producerii incidentului traseul ciii in plan orizontal cat si in plan transversal este in aliniament.

Declivitatea liniei este cuprinsa intre 0 - 1,2 %o, pantd in sensul de deplasare a locomotivelor la
manevra de cuplare cu vagoanele garniturii trenului de calatori nr.5302.

Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura cdii ferate pe zona producerii incidentului este constituitd din sina tip 65, traverse de
beton tip T17, prindere indirecta tip K. Viteza de circulatie a trenurilor de calatori si de marfa pe zona
producerii incidentului nu era restrictionata pe linia 2 din statia CFR Marasesti.

Instalatii feroviare

Statia CFR Marasesti este dotatd cu instalatie de centralizare electrodinamicd (CED) cu interfata,
manipulator si luminoschemd de tip CR3, care a functionat corespunzitor la momentul producerii
incidentului, iar circulatia cuplului de locomotive la manevra de cuplare a acestora cu vagoanele garniturii
trenului de cdlatori nr.5302 a fost efectuata in baza indicatiilor date de semnalele luminoase.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI si a fost in functie la momentul producerii
incidentului.

Date constatate cu privire la linie
Urmare a producerii incidentului, infrastructura feroviara nu a fost afectata.

Date constatate cu privire la instalatii
Urmare a producerii incidentului, instalatiile feroviare nu au fost afectate.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea incidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului si a probelor ridicate de catre comisia
de investigare (documente, fotografii, inregistrarile camerelor de supraveghere din statia CFR Marasesti,
interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei EA 769, constatarea tehnica a materialului
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rulant implicat si a infrastructurii feroviare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate
concluziona ca lantul evenimentelor care au dus la producerea incidentului a fost urmatorul:

e Ja data de 26.05.2025, ora 04:26, trenul de calatori nr.5302 remorcat cu locomotiva EA 679, a fost
expediat din statia CFR Comanesti la statia finald CFR Buzau. Trenul a circulat in conditii normale pana la
statia CFR Marasesti unde a sosit la linia 2, la ora 06:48. La statia CFR Marasesti, din dispozitia Dispeceratului
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, locomotiva EA 679 a fost dezlegata
de la garnitura trenului si a fost indrumata, din dispozitia IDM dispozitor, in linia 1 de unde, dupa cuplare, a
remorcat locomotiva defectd EA 122 1n vederea introducerii acesteia in corpul trenului de célatori nr.5302 si
indrumarea acesteia la statia CFR Buzau.

e 1n jurul orei 07:01, dupa cuplarea realizata de mecanicul insotitor de pe locomotiva EA 122, cele doua
locomotive s-au deplasat pe linia 1 pana la depasirea semnalului de manevra M57 unde au stationat pana la
ora 07:04:30 cand IDM de serviciu de la statia CFR Marasesti a efectuat parcursul pentru acces la linia 2
ocupata cu vagoanele garniturii trenului de calatori nr.5302.

e dupa efectuarea parcursului si punerea pe ,,liber” a semnalului de manevra M57 grupul, format din
cele doud locomotive, s-a pus in miscare iar in jurul orei 07:05:54 (corespunzator cu ora 07:03:27 afisata pe
camera de supraveghere a statiet CFR Marasesti) a avut loc tamponarea violenta a vagoanelor din garnitura
trenului de calatori nr.5302 de catre cuplul format din cele doua locomotive.

Conducerea locomotivei EA 679, la momentul efectudrii manevrei de cuplare, a fost facuta de catre
mecanic din postul de conducere nr.2 (postul opus sensului de impingere).

De asemenea, la momentul efectuarii manevrei de cuplare, pe locomotiva defecta EA 122 se afla un
mecanic insotitor autorizat care se afla pozitionat in postul I de conducere (primul post dinspre vagoanele cu
care urma sa cupleze) in sensul de impingere.

Cronologia evenimentelor si orele producerii acestora au fost extrase din inregistrarile camerelor de
supraveghere din statia CFR Mardasesti.

Din analizarea momentelor (a Capturilor de imagine nr.1 — 3 realizate de la fisierul video al camerei
de supraveghere nr.3 din statia CFR Marasesti), anterior producerii tamponarii violente a vagoanelor, s-a putut
vedea ca seful de tren, aflat pe partea opusd mecanicului, a inceput sd dea semnale pentru oprirea
locomotivelor (la cel putin 2 metri Tnaintea vagoanelor) cu 5 secunde inainte de producerea acesteia, moment
in care locomotivele aveau o viteza de 14 km/h si se aflau la o distanta aproximativa de 19,45 metri.

| de tren incepe sa
semnalizeze oprirea locomotivelo

ul de tren impreuna cu revizorul
ehnic de vagoane, care urma sa
xecute legarea grupului de locomotive g

Captur de imgine r.1
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Jra cand locomotivele se aflau la
aproximativ 6-7 metri de vagoane cu
siteza de 14 km/h iar seful de tren
ransmitea mecanicului, pe statia
radiotelefon, oprirea urgentd a acestora
& :

Captura de imgine nr.2

ragoanelor la o viteza a
locomotivelor de 14 km/h

Captura de imagine nr.3
Nota: Pentru stabilirea cronologiei evenimentelor au fost luate ca referinta (in cazul in care nu s-a

specificat altfel) si orele inregistrate de camerele de supraveghere din statia CFR Mardsesti acestea fiind
corelate cu cele furnizate de instalatiile de inregistrare de la locomotivei EA 679.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea incidentului pina la sféarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar
Imediat dupd producerea incidentului feroviar, IDM extern de serviciu a avizat seful de statie si
operatorul RC.

In continuare, declansarea planului de interventie pentru inliturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la
fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

= Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER;

= administratorului de infrastructura feroviara publicd — CNCF ,,CFR” SA;

= operatorului de transport feroviar de calatori — SNTFC ,,CFR Calatori” SA;
= Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR;

* Politiei Transporturi Feroviare.

Urmare producerii acestui incident linia 2 din statia CFR Marasesti a fost inchisa circulatiei si a fost
redeschisa la data de 26.05.2026 ora 17:40, dupa retragerea materialului rulant implicat.
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Declansarea planului de urgenta al politiei si al serviciilor salvare si urgenta

Ca urmare a tamponarii violente céldtorii, din garnitura trenului de calatori nr.5302, au simtit un soc
puternic si cativa dintre acestia au suferit contuzii minore. Calatorii au avizat serviciul unic de urgenta 112 si
ajutati de conductor si seful de tren au fost evacuati din vagoanele tamponate.

Serviciile de urgenta din cadrul ISU Vrancea au acordat ingrijiri medicale unui numar de 8 persoane,
dintre acestea 6 persoane au fost transportate catre Centrul de Primiri Urgente din cadrul Spitalului Municipal
Focsani si alte 2 persoane catre Unitatea de Primiri Urgente a Spitalului de Urgentd Tecuci. Niciuna dintre
aceste persoane nu a necesitat spitalizare.

4. ANALIZA INCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
CNCF ,,CFR” SA

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare
a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

De asemenea, CNCF ,,CFR” SA are ca sarcina asigurarea si repartizarea capacitatilor infrastructurii
feroviare si alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si a
contractului de acces la aceasta.

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a Guvernului
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 pentru eliberarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

Personalul de miscare care a participat la coordonarea executarii miscarii de manevra de cuplare a
locomotivelor la garniturii trenului de calatori nr.5302 avea functia IDM dispozitor, fiind angajat al
administrator al infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA.

Functiile din cadrul CNCF ,,CFR” SA, implicate in mod critic in producerea incidentului, a fost IDM
dispozitor, care a coordonat efectuarea manevrei de cuplare a locomotivelor la garniturii trenului de calatori
nr.5302.

Din constatarile efectuate cu ocazia investigarii a reiesit cd, CNCF ,,CFR” SA a fost implicata, din punct
de vedere al sigurantei, In producerea incidentului.

SNTFC ,,CFR Calatori” SA

SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator de transport feroviar de calatori, efectueaza
operatiuni de transport feroviar de calatori cu materialul rulant motor si tractat detinut si are implementat
propriul sistem de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport feroviar si Certificat Unic
de Siguranta, care confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al intreprinderii feroviare
(SMS), inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice
necesare pentru exploatarea in conditii de sigurantd pe reteaua (retelele) relevanta (relevante), in conformitate
cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala.

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Siguranta, detinut la data producerii incidentului, operatorul de transport este autorizat
sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs incidentul, avand si locomotivele EA
679 si EA 122 incluse in listd. Locomotivele EA 679 si EA 122 sunt utilizate de catre SNTFC ,,CFR Calatori”
SA , care este proprietarul, detinitorul si Entitatea Responsabila cu Intretinerea a acesteia.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 679 in sistem simplificat avea functia de mecanic
de locomotiva fiind angajat al operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Personalul care a deservit locomotiva EA 122, pe post de nsotitor la momentul producerii incidentului,
avea functia de mecanic de locomotiva fiind angajat al operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,»CFR Cilatori” SA.
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Personalul de miscare care urma s participe la executarea manevrei de cuplare a locomotivelor la
garnitura trenului de calatori nr.5302 avea functia de sef de tren, fiind angajat al operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Functiile din cadrul SNTFC ,,CFR Calatori” SA, implicate in mod critic in producerea incidentului, au
fost mecanicii de locomotiva care au condus si participat la efectuarea manevrei de cuplare a locomotivei EA
122 si atasarea acesteia la garnitura trenului de calatori nr.5302.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi privind activitatea personalului care a
condus si participat la efectuarea manevrei de cuplare a locomotivelor la garnitura trenului de calatori nr.5302,
comisia de investigare considera ca, SNTFC ,,CFR Calatori” SA a fost implicata, din punct de vedere al
sigurantei, in producerea incidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere inregistrarile, masuratorile si constatarile efectuate la materialul rulant dupa
producerea incidentului, se poate afirma ca starea tehnica a acestuia nu a favorizat producerea accidentului
feroviar.

4.b.2.Infrastructura

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura cdii si modul de producere a incidentului, se
poate afirma ca starea tehnica a acesteia nu a favorizat producerea incidentului feroviar.

4.b.3. Instalatii tehnice

Avand 1n vedere constatarile si verificarile efectuate la instalatiile tehnice de siguranta feroviara,
prezentate 1n prezentul raport, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea incidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Legate de administratorul de infrastructura publici CNCF ,,CFR” SA

Coordonarea miscarii de manevra a locomotivelor EA 679 si EA 122 de lalinianr.1 la linia nr.2, ocupata
cu vagoanele garniturii trenului de calatori nr.5302, prin capatul X al statiei, a fost realizata de IDM dispozitor,
care detinea autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodicd a competentelor
profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinutd, conform avizelor emise, valabile la data producerii incidentului.

Legate de peratorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Caldatori” SA

Conducerea si deservirea locomotivei EA 679, locomotiva care a efectuat manevra pentru cuplare la
garnitura trenului de calatori nr.5302, a fost efectuata in regim simplificat de catre mecanic de locomotiva
care detinea permis, autorizatie, certificat complementar si certificat pentru confirmarea periodicd a
competentelor profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si psihologic
pentru functia detinuta, conform avizelor emise, valabile la data producerii incidentului.

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 679, care a efectuat manevra de
cuplare la vagoanele garnituri trenului de calatori nr.5302, implicat in incident, era In posesia urmatoarelor
permise, certificate si avize:

- permis de mecanic de locomotiva nr.RO 71 2023 0328 valabil pana la data de 26.06.2033, emis de
ASFR;

- certificat pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale Seria CP.GI nr.11550
emis la data de 27.09.2024 valabil pand la data de 26.09.2027, emis de Centrul National de Calificare si
Instruire Feroviara — CENAFER;

- certificat complementar pentru mecanicii de locomotivd avand competente obtinute la data de
25.01.2024 pentru conducerea trenurilor de céldtori in echipa completd si in sistem simplificat, competente
pentru manevra in sistem simplificat, obtinute la data de 04.10.2021 iar la data de 19.05.2024 a fost autorizat
sa conduca locomotiva in statia CFR Marasesti;

- aviz psthologic nr.6779 din data de 05.03.2025, emis de Cabinetul Individual de Psihologie LUPASCU
RODICA din Galati , fiind declarat ,,Apt”;
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- aviz medical GL nr.16847 din data de 05.03.2025, emis de SANAVITA AM MEDICAL POINT
GALATI, fiind declarat ,,Apt”.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare a rezultat cd mecanicul cunostea sectia de
remorcare inclusiv statia CFR Mardsesti n care a avut loc incidentul.

Mecanicul de locomotiva care a insotit locomotiva defectda EA 122, implicat in incident, era in
posesia urmatoarelor permise, certificate si avize:

- permis de mecanic de locomotiva nr.RO 71 2017 1188 valabil pana la data de 16.05.2027, emis de
ASFR;

- aviz psihologic nr.3604 din data de 16.11.2023, emis de Cabinetul Individual de Psihologie LUPASCU
RODICA din Galati, fiind declarat ,,Apt”;

- aviz medical GL nr.11978 din data de 27.05.2024, emis de SANAVITA AM MEDICAL POINT
GALATI, fiind declarat ,,Apt”.

Cu toate ca, din datele avute la dispozitie de comisia de investigare, mecanicii de locomotiva aveau
competentele si cunostintele privind modul in care trebuiau sa procedeze, precum si experienta necesara in
activitate, actiunile/inactiunile prezentate anterior cumulate cu marturiile personalului implicat conduc la
concluzia cd acestia se aflau sub presiunea timpului, cauzat de posibilele intarzieri de la graficul de circulatie
al trenului de calatori nr.5302 generata de aceasta manevra, care ar fi avut drept consecinta o stare de confuzie
ce a condus la luarea unor decizii gresite.

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

Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-masind

Statia CFR Marasesti este dotatd cu instalatie fixd pentru controlul punctual al vitezei trenului
(INDUSI) care functioneaza in dependentd cu instalatiile mobile care echipeazd locomotivele. Locomotiva
EA 679 era dotata cu instalatii de siguranta, vigilentd si control al vitezei trenului (DSV si INDUSI).
Conducerea si deservirea locomotivei EA 679 s-a realizat in sistem simplificat de personal care apartinea
SNTFC ,,CFR Calatori” SA iar locomotiva EA 122, defecta si inactiva, era insotita tot de un mecanic autorizat
care apartine aceluiasi operator feroviar.

Practici si procese

Prescriptii de exploatare

1) Fisa nr.18 din PTE-ul statiei CFR Marasesti continea urmatoarele prevederi:

- La lit.A ,, Pentru trenurile si vagoanele de calatori apartinand CFR Calatori” punctul 3 ,, Modul de
executare a manevrei” prevede ,, manevra (...) cu viteza de Skm/h in dreptul peroanelor de calatori (...).
Conform inregistrarilor din instalatia IVMS a locomotivei EA 679 a reiesit faptul ca viteza locomotivei (pe
tot spatiul rezervat manevrei de cuplare) a fost de aproximativ 14 km/h.

Comisia de investigare a constatat cd nerespectarea vitezei maxime la efectuarea manevrei pe linia
2 in zona peronului de calatori a constituit un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de
producere a incidentului, si In consecinta reprezintd un factor contributiv al acestui incident.

- La lit.C, Executarea manevrei in conducere simplificata”, se specifica urmatoarele:
- toate operatiile de manevra in statia CFR Mardsesti se pot executa si in conducere simplificata;
- in toate cazurile manevra se executa numai prin tragere sau impingere;
- la executarea manevrelor, mecanicul de locomotiva va ocupa postul de conducere al locomotivei
pe partea dreapta a sensului de mers atdat la tragere cadt si la impingere;

Din declaratiile mecanicului a reiesit faptul ca la momentul cand cele doua locomotive s-au deplasat pe
linia 1 si au depasit semnalul de manevrd M57 (care ddadea acces la linia 2 ocupata cu vagoanele garniturii
trenului de célatori nr.5302) nu a mai schimbat postul de conducere pentru a nu intarzia trenul de calétori
nr.5302 bazat fiind pe mecanicul insotitor de pe locomotiva impinsa EA 122 care se afla in postul nr.1 de
conducere (postul din directia de mers la impingere).

Inainte de punerea in miscare a locomotivelor de la semnalul de manevrda M57, in baza indicatiei
permisive a semnalului, mecanicul locomotivei EA 679 a comunicat doar cu IDM. Pentru localizare a luat ca
reper unul din pasajele CF existente in parcursul de la linia 2, pe care ulterior 1-a confundat, acesta neavand
vizibilitate la peron. Seful de tren se afla la acel moment la capatul garniturii trenului de calatori nr.5302
asteptand sosirea locomotivelor si oprirea acestora la cel putin 2 metri inaintea vagoanelor garniturii, pentru
efectuarea manevrei de cuplare la acestea.
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Conducerea locomotivei EA 679 la momentul efectudrii manevrei de cuplare a fost facuta de catre
mecanic din postul de conducere nr.2 (postul opus sensului de mers a locomotivelor la impingere) in conditiile
in care nu a existat nicio comunicare pe statia RTF cu mecanicul insotitor, de la care putea sa primeasca
informatii cu privire la pozitia locomotivelor fata de grupul de vagoane.

Concluzie: La data de 26.05.2025 conducerea locomotivei EA 679, care a efectuat manevra pentru
cuplarea locomotivelor la garnitura trenului de calatori nr.5302, a fost realizata din postul opus sensului de

mers la impingere ceea ce denota o nerespectare a prescriptiilor de exploatare stipulate in fisa nr.18, pct.C
din PTE-ul statiei CFR Marasesti.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considerd ca, modul in care a fost condusa
locomotiva EA 679 din postul opus sensului de mers la impingere, contrar prescriptiilor de exploatare
stipulate 1n fisa nr.18, pct.C din PTE-ul statiei CFR Marasesti, a constituit un factor critic care a determinat
cresterea probabilitatii de producere a incidentului, si in consecinta reprezintd un factor contributiv al acestui
incident.

La data de 26.05.2025, dupa sosirea trenului de calatori nr.5302 la linia 2 1n statia CFR Mardésesti, in
baza solicitarii verbale efectuate de catre seful de tren adresatd IDM-ului dispozitor si ulterior a dispozitiilor
verbale date de IDM dispozitor si a indicatiilor permisive a semnalelor luminoase de manevra, locomotiva
EA 679 (de remorcare a trenului) a fost dezlegata de la tren si indrumatd in linia nr.1 pentru remorcarea
locomotivei defecte EA 122 si introducerea acesteia in trenul de calatori nr.5302.

Prevederi din reglementarile existente la data producerii incidentului referitoare la manevra in statie a
unui grup de locomotive:

Regulamentul nr.005 - Art. 43 (3) prevede ca ,,operatiile de manevra se executd, de regula, de catre
partidele de manevra sau de tren”, nu contine prevederi speciale pentru cazul particular al efectudrii manevrei
pe liniile statiei cu doud locomotive cuplate, dar precizeaza ca prevederi de amanunt se stabilesc in PTE.

- Art. 48 din acelasi Regulament prevede cd ”in statiile inzestrate cu instalatii
CED sau CE se admit miscdri de manevra cu locomotiva izolatd, cu vagon de serviciu, cu vagon WIT, cu
vagon posta sau de bagaje fard conducator si partida de manevra, pe baza indicatiilor permisive ale semnalelor
luminoase si a comunicdrilor prin radiotelefon dintre IDM si mecanic”.

Fisa nr.18 din PTE-ul statiei Marasesti nu continea prevederi referitoare modul de lucru pentru cazul
cand se executd manevrad in statie cu doud locomotive cuplate dar existau anumite reglementari privind
manevra grupurilor de locomotive intre statia CFR Marasesti si grupul de LFI format din SIRV Marasesti
S.A. si Punct Lucru Tractiune Marasesti.

In acest caz manevra a fost executatd fard partidd de manevra in baza solicitdrii verbale efectuata de
catre seful de tren adresata IDM-ului dispozitor si ulterior in baza dispozitiilor verbale date de IDM dispozitor
st a indicatiilor permisive a semnalelor luminoase de manevra, acesta fiind un mod de lucru conform
conditiilor stipulate in ,,Reglementari privind efectuarea manevrei Intre statia CFR Marasesti si grupul de LFI
format din SIRV Marasesti S.A. si Punct Lucru Tractiune Marasesti”.

2) Conform ,,Reglementari privind efectuarea manevrei intre statia CFR Marasesti si grupul de LFI
format din SIRV Marasesti S.A. si Punct Lucru Tractiune Mardsesti” care stabilesc concret ,,Modul de
executare a manevrei”:

- la pct.D1 - ,,Conditii generale”, la litera g. se stabileste ca ,,Manevrarea prin impingere a mijloacelor
de remorcare cuplate se efectueaza fard partida de manevra dacd sunt indeplinite cumulativ urmatoarele
conditii:

e In primul post de conducere al vehiculului remorcat (inactiv), fati de sensul de impingere, este
postat un Insotitor autorizat sa manipuleze instalatia de frana si instalatia de telecomunicatii ale
locomotivei;

¢ sdnu existe defectiuni care sd afecteze manipularea instalatiei de frana din postul de conducere
ocupat de nsotitor;

e sd nu existe defectiuni la instalatia de telecomunicatii din postul de conducere ocupat de
insotitor. ”

Pe timpul manevrarii prin impingere a mijloacelor de remorcare insotitorul are urmatoarele obligatiuni:
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e sa fie postat in primul post de conducere fatd de sensul de Tmpingere si sd urmareasca
permanent existenta obstacolelor si persoanelor in gabaritul caii ferate, respectiv existenta
vehiculelor feroviare pe linia pe care se manevreaza,

e sa actioneze frana locomotivei in caz de necesitate, pentru evitarea producerii accidentelor si
incidentelor feroviare, accidentelor de munca;

¢ sda mentind radiotelefonul in functie, sa receptioneze comunicarile privind manevra in care este
implicat si sd comunice prin radiotelefon, ori de cate ori este nevoie;

e sa comunice mecanicului locomotivei care efectueaza manevra eventualele defectiuni care
afecteaza manipularea instalatiei de frana si instalatiei de telecomunicatii din primul post de
conducere al vehiculului remorcat, fatd de sensul de impingere;

e sa comunice mecanicului locomotivei cazurile de imposibilitate a postarii in primul post de
conducere al vehiculului remorcat, fatd de sensul de conducere.

e lapct.D1 - ,,Conditii generale”, la litera h. se stabileste ca ,,in cazul neindeplinirii cel putin a uneia din
conditiile mentionate la litera g. de mai sus, manevrarea prin impingere a mijloacelor de remorcare se
efectueaza numai cu partida de manevra”.

Concluzie: La data de 26.05.2025, manevra locomotivelor cuplate de la linia nr.1 la linia nr.2 unde se
aflau vagoanele garniturii trenului de calatori nr.5302 a fost realizata fara partida de manevra aceasta
efectuandu-se doar in baza disporzitiilor verbale date de IDM dispozitor in absenta reglementarilor specifice
din fisa PTE nr.18 a statiei CFR Marasesti privind modul de lucru pentru cazul cdnd se executa manevra cu
doua locomotive cuplate.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare concluzioneaza faptul ca, efectuarea manevrei
pe liniile statiei, cu 2 locomotive cuplate, fara partida de manevra a constituit un factor critic care a
determinat cresterea probabilitatii de producere a incidentului, si in consecintd reprezinta un factor
contributiv al acestui incident.

Anterior producerii incidentului operatia de legare a locomotivei defecte EA 122 la locomotiva EA 679,
la linia 1 din statia CFR Marasesti, a fost realizata de catre mecanicul insotitor de pe EA 122. Acesta a cuplat
locomotiva doar mecanic la locomotiva EA 679 nu si pneumatic (tuburile de aer de 5 bari nu erau cuplate
intre ele iar robinetele pneumatice frontale de la ambele locomotive erau pe pozitia ,,inchis”).

Dupa cuplarea celor doud locomotive, la linia 1 din statia CFR Mardsesti, mecanicul de pe EA 679 a
declarat cd nu a efectuat verificarea modului de legare si nu a stiut cd locomotiva EA 122 nu era cuplata si
pneumatic (tuburile de aer de 5 bari nu erau cuplate intre ele iar robinetele pneumatice frontale de la ambele
locomotive erau pe pozitia ,,inchis”).

Dupa punerea in miscare a locomotivelor, de la semnalul de manevra M57, la apropierea de vagoane,
mecanicul insotitor de pe locomotiva EA 122, desi a sesizat pericolul tampondrii cu vagoanele, nu a putut lua
masuri de franare rapida a locomotivelor pentru evitarea tampondrii din cauza cd locomotiva EA 122 nu era
activa si nu era legatd pneumatic la locomotiva EA 679 care efectua manevra prin impingere. La apropierea
cu vitezd de vagoane acesta a comunicat mecanicului care efectua impingerea, prin statia RTF, faptul ca
trebuie sa opreasca urgent dar nu a primit niciun raspuns.

Concluzie: La data de 26.05.2025, in cadrul manevrei celor doua locomotive cuplate, locomotiva EA
122 nu era cuplata la conducta de 5 atm. a locomotivei EA 679 care efectua manevra. De asemenea
mecanicul de pe locomotiva EA 679, care a condus locomotiva din postul opus sensului de mers la impingere,
a declarat ca nu stia ca locomotiva EA 122 nu era legata la conducta de aer din cauza ca nu verificase modul
de legare a acestora la cuplare desi avea aceasta obligatie.

Toate acestea neconformitati denota o nerespectare, de catre personalul de locomotiva a instructiilor
si reglementarilor in vigoare la calea ferata.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considerad ca, efectuarea legarii celor doua
locomotive doar cu ajutorul cuplei cu surub fara cuplarea semiacuplarilor flexibile de aer si
deschiderea robinetelor frontale de aer, situatie care a dus la imposibilitatea actionarii sistemului de
franare, pentru evitarea producerii tamponarii, din postul de conducere al locomotivei defecte si
inactive EA 122, situatie care a dus la imposibilitatea ludrii masurilor de franare la aceasta, pentru evitarea
producerii tamponarii, a constituit un factor critic care a determinat cresterea probabilitdtii de producere a
incidentului, si in consecinta reprezintd un factor contributiv al acestui incident.
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Conform reglementarilor in vigoare,

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
aprobate prin Ordinul nr.2229/2006, Partea a IV-a, Capitolul I art.112, aliniatul (1) si aliniatul (2) si Capitolul
IT art.115, aliniatul (2) si aliniatul (3),

- Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005,
Capitolul V, Sectiunea a 7-a art.38 si Sectiunea a 8-a art.40,

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, aprobat prin
Ordinul Ministrului nr.1816 din 26.10.2005, Partea a II-a, Capitolul I Sectiunea 1, art.43(3) si art.48;

Prin corelarea prevederilor acestora, la executarea miscarilor de manevra, mecanicul locomotivei care
efectueaza operatia de manevra se va apropia cu deosebitd atentie de garnitura trenului cu care urmeaza sa
cupleze si va opri la o distanta de cel putin 2 metri Tnaintea primului vehicul feroviar din compunerea trenului
dupa care va face cuplarea in baza semnalelor date de catre un agent al trenului.

Din interpretarea datelor inregistrate de instalatiile locomotivelor si marturiile personalului implicat
in producerea incidentului au rezultat urmatoarele:

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, a probelor ridicate de catre comisia
de investigare (interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei EA 679, analizarea fisierului
video al camerei de supraveghere nr.3 din statia CFR Marasesti si declaratii/marturii ale salariatilor implicati),
a reiesit faptul ca la data de 26.05.2025, la statia CFR Marasesti, din dispozitia Dispeceratului operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in baza solicitarii verbale a sefului de tren si a
dispozitiilor date ulterior de catre IDM dispozitor privind operatiile de manevra, locomotiva EA 679 a fost
dezlegata de la garnitura trenului de calatori nr.5302 si a fost indrumata in linia 1 de unde, dupa cuplare, a
remorcat locomotiva defectd EA 122 in vederea introducerii acesteia in corpul trenului de céldtori nr.5302 si
indrumarea acesteia la statia CFR Buzau. Dupa cuplare, la linial, locomotivele s-au deplasat pana in fata
semnalului de manevra M57.

Ultima miscare de manevra efectuatd de locomotiva EA 679, din fata semnalului de manevra M57, a
fost realizata de la ora 07:04:53 pana la ora 07:06:00, cu comenzile date din postul nr.2 (post opus sensului
de deplasare la manevra de cuplare), perioada in care s-a efectuat o miscare pe distanta de 211,22 metri cu o
viteza cuprinsd Intre maxim 15 km/h si 0 km/h detaliata astfel:

* de la ora 07:04:53 pana la ora 07:05:05 viteza a crescut de la 0 km/h la 9 km/h intr-un spatiu de
17,92 metri;

* de la ora 07:05:05 la ora 07:05:17 viteza a fost mentinuta la 9 km/h Intr-un spatiu de 36,78 metri;

*de laora07:05:17 la ora 07:05:28 viteza a crescut de la 9 km/h la 15 km/h intr-un spatiu de 46,44

metri;

* de la ora 07:05:28 la ora 07:05:50 viteza a fost mentinuta la 15 km/h intr-un spatiu de 90,00 metri;

* de la ora 07:05:50 la ora 07:05:54 viteza a scazut la 14 km/h intr-un spatiu de 15,48 metri

*la ora 07:05:54 viteza a scazut brusc de la 14 km/h la 8§ km/h intr-un spatiu de 0,97 metri
(momentul tamponadrii grupului de vagoane);

« intre orele 07:05:54 si 07:06:00 (dupa tamponare) viteza a scazut in continuare de la 8 km/h la 0
km/h intr-un spatiu de 3,63 metri;

Din interpretarea acestor date, stocate de instalatia IVMS a locomotivei EA 769, a reiesit faptul cd la
ultima miscare de manevra mecanicul locomotivei nu s-a apropiat cu deosebita atentie de garnitura trenului
si nu a oprit la o distantd de cel putin 2 metri inaintea primului vehicul feroviar din compunerea trenului cu
care urma sd se cupleze. Viteza acesteia a fost pe toata durata ultimei miscari de manevra de aproximativ 14
km/h iar anterior momentului tamponarii nu au fost luate masuri de franare (presiunea aerului in conducta
generald nu a scazut).

Concluzie: La data de 26.05.2025, la manevra pentru cuplarea locomotivelor la vagoanele garniturii
trenului de calatori nr.5302, mecanicul locomotivei care efectua operatia de manevra nu a respectat viteza
maxime la efectuarea manevrei pe linia 2 in zona peronului de calatori si nu s-a apropiat cu deosebita atentie
de garnitura trenului. Viteza locomotivei (pe tot spatiul rezervat manevrei de cuplare) a fost de aproximativ
14 km/h aceasta nefiind oprita la o distanta de cel putin 2 metri inaintea primului vehicul feroviar din
compunerea trenului care urma sa-l remorce. Deoarece nu a respectat viteza maxima admisa si nu a luat din
timp masuri de franare in vederea opririi la timp a acestora s-a produs tamponarea.

Avand in vedere a cele prezentate comisia de investigare considera ca :
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- Neluarea masurilor de frinare in vederea opririi celor doui locomotive la cel putin 2 metri
inaintea vagoanelor, din garnitura trenului de calatori nr.5302, cu care urma sa se cupleze, a reprezentat,
dupa toate probabilitatile, un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea incidentului
si, In consecinta reprezinta factor cauzal.

Timp de lucru al personalului implicat

Din informatiile puse la dispozitia comisiei de investigare a rezultat cd la momentul producerii
incidentului, atdt mecanicul care a condus locomotiva EA 679 cat si mecanicul insotitor de pe locomotiva EA
122, nu aveau o stare de oboseald care sa le influenteze comportamentul iar durata serviciului continuu
efectuat de catre cei doi mecanici implicati in producerea incidentului, s-a incadrat in limitele admise,
prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

CNCEF ..CFR” SA

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a Guvernului
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 pentru eliberarea
autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se n
posesia Autorizatiei de Siguranta cu nr. de identificare AS21003 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Roména confirmd indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea SMS al
administratorului infrastructurii feroviare, valabila pana la 27.12.2026.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat absenta unor reglementiri clare privind modul de lucru in
cadrul operatiilor de manevra pe liniile statiei CFR Marasesti a locomotivelor cuplate, aceastd deficienta fiind
in sarcina administratorului infrastructurii feroviare CNCF ,,CFR” SA. Comisia de investigare a concluzionat
faptul ca, lipsa reglementarilor de detaliu privind modul de efectuare al manevrei pe liniile statiei CFR
Marasesti a locomotivelor cuplate a influentat producerea incidentului.

In concluzie nereglementarea in PTE a modului de lucru la manevra in statie a locomotivelor
cuplate reprezinta un factor critic al producerii acestui incident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare a concluzionat ca acesta reprezinta,
pentru incidentul investigat, factor sistemic.

SNTFC ,.CFR Calitori” SA

SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator de transport feroviar de calatori, efectueaza
operatiuni de transport feroviar de calatori cu materialul rulant motor si tractat detinut si are implementat
propriul sistem de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport feroviar si Certificat Unic
de Sigurantd cu numadrul european de identificare (NEI) - RO1020210174, care confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al intreprinderii feroviare (SMS), inclusiv prevederile adoptate de
intreprinderea feroviard in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii de
sigurantd pe reteaua (retelele) relevanta (relevante), in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu
legislatia nationala.

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Sigurantd, detinut la data producerii incidentului, operatorul de transport este autorizat
sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs incidentul, avand si locomotivele EA
679 si EA 122 incluse 1n lista la pozitia nr.176 respectiv pozitia nr.76. Locomotivele EA 679 si EA 122 sunt
utilizate de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA , care este proprietarul, detindtorul si Entitatea Responsabild cu
Intretinerea a acesteia.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, actiunile/inactiunile personalului care a condus si
deservit locomotivele electrice EA 679 si EA 122 cat si a personalului implicat in efectuarea operatiunii de
manevrare si cuplare a locomotivelor la garnitura trenului de calatori nr.5302, au influentat producerea
incidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, intruneste cerintele stabilite Tn STI, MCS si OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta
servicii de transport in cadrul retelei in conditii de siguranta.
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Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, sistemul de management al sigurantei,
pentru acoperirea cerintei 3.1. Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa I la Regulamentul (UE)
nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele sistemului de
management al sigurantei, contine procedura:

e Procedura Operationala - MANAGEMENTUL RISCURILOR ASOCIATE SIGURANTEI FEROVIARE,
COD: PO-0-6.1-04, Ed.1;

Constatari efectuate dupa verificarea procedurii, puse la dispozitia comisiei

Din analiza acestei proceduri, comisia de investigare a constatat ca la nivel organizational procesul de
management al riscului descrie etapele, responsabilitatile, relationarea dintre functiile/structurile organizatorice
implicate si inregistrarile aferente procesului de management al riscurilor asociate sigurantei feroviare ca parte
determinanta a Sistemului de Management al Sigurantei Feroviare.

Domeniul de aplicare pentru SMSF (sistemul de management al sigurantei feroviare) raspunde
urmatoarelor cerinte din:

e Regulamentul (UE) nr.1158/2010 al Comisiei Europene -CE) din 09.12.2010 — privind o metoda de
sigurantd comund pentru evaluarea conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta
feroviara:

1. Exista proceduri pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care
rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii §i/sau persoane;

2. Exista proceduri pentru elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor;

3.Exista proceduri pentru monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor si pentru
implementarea schimbarilor, atunci cand este necesar;

e Regulamentul delegat nr. 762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei, in temeiul Directivei (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a
Consiliului, si de abrogare a Regulamentelor (UE) nr. 1158/2010 si (UE) nr. 1169/2010 ale Comisiei (Text cu
relevanta pentru SEE):

Pentru respectarea cerintei 3.1.1.1. - Organizatia:

(a) identifica si analizeaza toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante
pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numara
cele generate de factori umani si organizationali, precum volumul de muncd, organizarea muncii, oboseala
sau adecvarea procedurilor, si activitatile altor parti interesate;

(b) evalueaza riscurile mentionate la litera (a) prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a
riscurilor;

(c) elaboreaza si pune 1n aplicare masuri de siguranta, identificAnd responsabilititile conexe.

(d) dezvolta un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de siguranta;

(e) recunoaste necesitatea de a colabora cu alte parti interesate (precum intreprinderi feroviare,
administratori de infrastructurd, producatori, furnizori de lucrari de intretinere, entitati responsabile cu
intretinerea, detindtori de vehicule feroviare, prestatori de servicii si entitdti achizitoare), atunci cand este
necesar, in ceea ce priveste riscurile comune si punerea in aplicare a unor masuri de sigurantd adecvate;

(f) informeaza personalul si partile externe implicate cu privire la riscuri;

Comisia a constatat ca in conformitate cu prevederile Procedurii Operationale - MANAGEMENTUL
RISCURILOR ASOCIATE SIGURANTEI FEROVIARE, COD: PO-0-6.1-04, Ed.l, riscurile sunt
identificate in Anexa 3 — formular cod F-PO-0-6.1-04-03, “Fisa de identificare pericole/Evaluare riscuri
generate” iar pericolele controlate prin codurile de practicd se Inregistreaza separat: pentru pericole interne si
pentru pericole de interfata in formularul comun “’Registrul pericolelor interne/ de interfata’’, cod F-PO-0-
6.1-04-04 prezentat in Anexa nr. 4 a procedurii, cu 2 sectiuni: prima sectiune pentru pericole interne si a doua
sectiune pentru riscuri de interfata.

Astfel, conform Anexa 3 la Procedura Operationala COD: PO-0-6.1-04, Ed.1 - formular cod F-PO-0-
6.1-04-03, ,Fisa de identificare pericole/Evaluare riscuri generate”, pentru riscul asociat ,,Tamponari sau
acostdri de vehicule feroviare care au ca urmare avarii la vehicule feroviare si/sau la incarcaturd” organizatia
a identificat urmatoarele pericole:

- nerespectarea vitezelor maxime admise la manevra prevazute in PTE, AE sau ordinul de serviciu;

- punerea convoiului In miscare inainte de a primi semnale corespunzdtoare de la conducatorul

manevrei;
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- organizarea defectuoasa a activitatii de manevra de catre conducatorul de manevra,

- transmiterea cu Intarziere a semnalelor de oprire catre personalul de locomotiva;

- transmiterea/perceperea eronatd a semnalelor de manevra datoritd insusirii superficiale a prevederilor
regulamentelor si instructiilor specifice;

- luarea cu Intarziere a masurilor de franare;

- necunoasterea specificului statiei/LFI;

- necunoasterea/nerespectarea prevederilor PTE al statiei.

Rezultatul evaluarii riscurilor este documentat in Registrul pericolelor interne/de interfata, respectiv
prin Anexa 4 — formular cod F-PO-0-6.1-04-04.

Constatari efectuate dupa verificarea Registrului pericolelor interne/de interfata
Din analiza Registrului pericolelor interne/de interfatd, tinand cont de factorii cauzali si contributivi
identificati, s-a constatat ca a fost evaluat urmatorul risc: Tamponari sau acostari de vehicule feroviare
care au ca urmare avarii la vehicule feroviare si/sau la incarcatura. Acesta a fost clasificat ca fiind un
risc ,, ACCEPTABIL” iar pentru tinerea sub control a acestui risc a fost stabilitd ca masura ,,PREVENIRE”.

Responsabilitatea monitorizarii acestui risc revine functiilor ,,Personalului de instruire si control” iar
modul de monitorizare va fi ,,Conform dispozitiei interne de control /plan de actiune”.

Tinand cont de factorii cauzali si contributivi identificati si in urma analizei datelor inscrise n anexele
de la PO-0-6.1-04, Ed.1, comisia de investigare a constatat ca au fost identificati si evaluati factorii de risc
asociati pericolelor:

- nerespectarea vitezelor maxime admise la manevra prevazute in PTE, AE sau ordinul de serviciu;

- punerea convoiului in miscare inainte de a primi semnale corespunzatoare de la conducatorul

manevrei;

- organizarea defectuoasa a activitatii de manevra de catre conducatorul de manevra;

- transmiterea cu Intarziere a semnalelor de oprire catre personalul de locomotiva;

- transmiterea/perceperea eronatd a semnalelor de manevra datorita Tnsusirii superficiale a prevederilor

regulamentelor si instructiilor specifice;

- luarea cu Intarziere a masurilor de franare;

- necunoasterea/nerespectarea prevederilor PTE al statiei,

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

La data de 04.05.2025, in jurul orei 14:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
in statia CFR Constanta, la manevra de regarare prin impingere a garniturii trenului de célatori nr.1687
(compus din 7 vagoane si locomotiva LEMA 004), la linia nr.1 ocupata cu garnitura trenului de célétori
nr.1586 (compus din 5 vagoane aflate in stationare) s-a produs tamponarea violenta a celor doua garnituri.
Materialul rulant si personalul care a efectuat manevra apartin operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Coliziunea dintre cele doua garnituri s-a produs ca urmare a nerespectarii prevederilor referitoare la
modul in care trebuia sa fie efectuata manevrarea garniturii trenului de cdldtori nr.1687, respectiv la modul de
comunicare dintre partida de manevra si mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva LEMA
004. Coliziunea celor doud garnituri de trenuri a fost favorizatd de un cumul de neconformitati aparute in
activitatea de manevrd precum si de probleme tehnico-organizatorice legate de modul de functionare a
sistemelor de blocare a usilor de acces a vagoanelor din seria 1976 modernizate.

Acest eveniment a fost investigat de citre AGIFER, raportul de investigare incheiat, cu cauze si
recomandari de sigurantd, putand fi consultat pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea Investigatii/Rapoarte
investigare finale.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the analysis and conclusions regarding the causes of the incident

On 26™ May 2025, at 04:26 o’clock, passenger train n0.5302, hauled by locomotive EA 679, departed from
railway station Comanesti for its final destination, railway station Buzau. The train ran under normal
conditions until railway station Marasesti, where it arrived on track 2 at 06:48 o’clock. At railway station
Marasesti, based on the instruction of the Dispatch Centre of the passenger railway undertaking SNTFC "CFR
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Calatori” SA, locomotive EA 679 was uncoupled from the rake of coaches of the train and was directed to
track 1, from where, after coupling, it hauled the defective locomotive EA 122 in order to insert it into the
body of passenger train no.5302 and to direct it to railway station Buzau.

After coupling, the two locomotives moved on track 1 until passing shunting signal M57, where they remained
stationary until 07:04:30 o’clock, when the movements inspector on duty at railway station Marasesti set the
route for access to track 2, occupied by the wagons of the rake of coaches of passenger train no.5302.

After setting the route and setting shunting signal M57 to “clear”, the group formed of the two locomotives
started moving and, at about 07:05 o’clock, the violent collision of the wagons in the rake of coaches of
passenger train no.5302 by the pair formed of the two locomotives occurred.

Given the lack of detailed regulations in the Technical Operation Plan (PTE) of railway station Marasesti
regarding the working method for carrying out shunting in the station with two coupled locomotives, this
shunting was carried out without a shunting gang, based on the verbal request made by the conductor to the
movements inspector — dispatcher and subsequently based on the verbal instructions given by the movements
inspector — dispatcher and on the permissive indications of the light shunting signals, this being a working
method according to the conditions stipulated in the “Regulations regarding the performance of shunting
between railway station Marasesti and the industrial railway line group formed of SIRV Marésesti SA and
Marasesti Traction Working Point”.

Considering the findings made, the investigation commission concluded that the incident occurred as a result
of the non-instructional actions of the staff who performed the shunting for coupling and insertion of the
locomotives onto track 2, actions which were influenced by the possible delays against the timetable of
passenger train no.5302.

Taking into account the findings, the documents provided, the video recordings from CCTV camera no.3 at
railway station Marasesti and the results of the questioning of the involved staff regarding the manner in which
the incident occurred, the investigation commission concluded that this railway incident occurred due to the
following causal and contributing factors:

Causal factor

Failure to take braking measures in order to stop the two locomotives at least 2 meters before the wagons of
passenger train n0.5302, prior to coupling.

Contributing factors

* failure to observe the maximum speed when performing shunting on track 2 in the area of the passenger
platform;

* the manner in which locomotive EA 679 was driven from the driving post opposite to the running direction
during pushing;

= carrying out the shunting on the railway station tracks with two coupled locomotives, without a shunting
gang;

» coupling the two locomotives only by means of the screw coupling, without connecting the flexible air
half-couplings and without opening the angle cocks, a situation which made it impossible to operate the
braking system, in order to avoid the collision, from the driving post of the defective and inactive
locomotive EA 122.

Systemic factor

Lack of regulation in the PTE (Technical Operation Plan) of the working method for shunting coupled
locomotives in the station.

5.b. Measures taken since the incident occurred

Following the railway incident of 26™ May 2025 at railway station Mirisesti, the document

n0.SEL/1/297/27.05.2025 was transmitted from the Operations Directorate — Locomotive Operations Service

within SNTFC ”CFR Cailatori” SA to the Regional Branches for Passenger Railway Transport 1 + 8, by which

the Operations Divisions were ordered to analyse how the following documents had been processed:

» the document of the Locomotive Operations Service no.SEL/1/250/05.05.2025 regarding the measures
ordered to avoid the occurrence of events similar to the incident of 04.05.2025 at railway station Constanta;
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» the document of the Traffic Safety Service no.SC/5/556/19.05.2025 regarding the incident of 04.05.2025
at railway station Constanta;

= the investigation report of the railway accident occurred on 25th March 2023, in the railway county Galati,
at railway station Galati;

= the measures ordered for improving the safety of passenger train running by each Regional Branch for
Passenger Railway Transport, following the documents transmitted by SNTFC ”CFR Calatori” SA from
2023 to the present.

Following the railway incident of 26" May 2025 at railway station Mirisesti, on 30" September 2025,
Technical Operation Plan (PTE) sheet no.18 was redrawn for railway station Marasesti.

5.c. Additional remarks

None.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Taking into account the measures taken following the incident, regarding the amendments/additions to
Technical Operation Plan (PTE) sheet no.18 and the causal and contributing factors identified during the
investigation, the investigation commission considers that it is not necessary to issue safety recommendations
in relation to this incident.

We mention that, although we are in the situation of lack of recommendations regarding railway safety, based
on the remarks made by the investigation commission following the non-conformities identified, CNCF
”CFR” SA may order the safety measures it considers necessary, in order to keep under control, the risk of
occurrence of an event during the shunting activity.

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autorititii de Sigurantd Feroviard Romdand - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviardi CNCF CFR SA si operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Calditori” SA
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