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 Feroviarda Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare 1n cazul accidentului feroviar produs la data de 13.07.2025, ora 15:10, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla
electrificatd), in statia CFR Bucurestii Noi, in circulatia trenului de marfd nr.66528 (apartinand
operatorului de transport feroviar Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), prin deraierea locomotivei de
remorcare LEMA 014 de prima osie in sensul de mers.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauzd, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si au fost emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 25 iunie 2026
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Director General
Laurentiu-Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Avig face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 13.07.2025, ora 15:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, sectia de
circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla electrificata), in statia CFR Bucurestii Noi, in circulatia
trenului de marfd nr.66528 (apartinind operatorului de transport feroviar Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL), prin deraierea locomotivei de remorcare LEMA 014 de prima osie in sensul de mers.



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse 1n acest raport s-au bazat pe 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 efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare i imbundtdtire 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 anchetd judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

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

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

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

Agentia de Investigare Feroviarda Roména

Administratorul infrastructurii feroviare publice

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilitd

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

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

instalatie de siguranta si vigilentd care trebuie sa asigure franarea automata a
trenului atunci cand mecanicul de locomotiva nu-si manifestd vigilenta in
conducerea trenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

locomotiva electrica avand numarul de inregistrare 9153 0480 014-6
Entitate responsabild cu Intretinerea

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala, manageriald,
societala sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al sigurantei,
competentele personalului, procedurile si intretinerea (Regulament (UE)
nr.572/2020)

Hotarare a Guvernului Romaniei
Impiegat de miscare

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

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



Joanta - ansamblu constructiv care asigura legatura intre capetele a doua sine
adiacente, pentru realizarea continuitatii mecanice a firului de sind si a
suprafetelor de rulare ale ciupercii sinei

RRLISC - Registrul de Revizie a Liniilor si a Instalatiilor de Siguranta Circulatiei

SCB - instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

ouG - Ordonanta de Urgenta a Guvernului

OTF - operator de transport feroviar

PAZ - plantatii si amenajarea zonei

RIL - revizie planificatd intermediara lunara

SRCF - Sucursala Regionala de Cale Feratd — structura teritoriala din cadrul CNCF
»CFR” SA

SMS - sistemul de management al sigurantei

Suprastructura - este alcatuitd din prisma de piatrd spartd, traversele, sinele de cale ferata,

caii aparatele de cale si materialul marunt de cale (Regulamentul nr.002, art.40(1)
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1. SUMMARY

On 13™ July 2025, at 15:10 o’clock, in the railway county Bucuresti, on the track section Bucuresti Nord
— Videle (electrified double-track line), at railway station Bucurestii Noi, on line 2C, km 0+483.5, the
first axle, in the running direction, of locomotive LEMA 014, which was hauling freight train no. 66528
(got by the railway undertaking Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), derailed.

The derailment occurred on line 2C, at km 0+483.5, on a left-hand diverging curve (in the running
direction of the train), by the climbing of the rail situated on the right-hand side, in the running direction,
by the guiding wheel situated on the right-hand side of the first axle of the locomotive. The wheel which
climbed the rail then ran with the flange of the wheel for about 500 mm on the rail head, after which it
fell outside the track. Simultaneously with the falling of this wheel outside the track, the corresponding
wheel of the same axle also fell between the rails and the locomotive ran derailed for about 13.7 m.

Figure 1. The scene of the railway accident
Consequences of the accident

As a result of this accident, no casualties and no damage to the environment, rolling stock, railway
infrastructure elements or the track superstructure were recorded.

Interruptions of the traffic

Soon after the accident, the railway traffic on line 2C at railway station Bucurestii Noi was closed from
13% July 2025, at 15:12 o'clock until 13™ July 2025, at 18:40 o'clock, when the traffic was resumed with
the previous speed restriction of 15 km/h provided in the BAR (Bulletin for the Approval of Speed
Restrictions), valid for a specified period, without any interventions having been carried out on the track
superstructure in that area.

Measures taken and works carried out to restore the railway traffic

The re-railing of the derailed axle of locomotive LEMA 014 was carried out using local means, the
operation being completed on 13 July 2025, at 16:45 o'clock.

Summary and conclusions regarding the causes of the accident

From the analysis of the way in which the accident occurred, it can be stated that the derailment of
locomotive LEMA 014 was caused by exceeding the derailment stability limit, resulting both from the
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improper technical condition of the track superstructure in the area preceding the derailment and from the
non-conformities identified on the rolling stock.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and rolling
stock, the documents submitted, the discussions and the result of questioning the staff involved, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated by the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factors

= the presence, along the entire circumference of the flange face of the right-hand wheel of axle no. 1, of
a groove about 4 mm wide and 1.5 mm deep, combined with a roughness greater than 12.5 pm of the
running profile resulting from the wheel reprofiling operation by turning of locomotive LEMA 014;

= the non-conformities of the track superstructure in the area preceding the derailment, represented by
the presence and maintaining in the track of improper sleepers, exceeding the tolerances accepted in
operation for the track gauge, track gauge variation, counter-cant of the outer rail, track alignment and
track composition.

Contributing factors

= failure to perform the measurements/checks of the line and failure to interpret the measurements
carried out on the curve after turnout no.10C by the personnel responsible for the safety of the railway
traffic, within the deadlines and in the order specified in the codes of practice;

= performing the thorough inspection of the running and direct lines in the railway stations by an
incomplete commission (compared to that provided for in the codes of practice) favoured the reduction
of the effectiveness of this activity and caused the existing defects in the track geometry not to be
identified;

= performing the technical inspection of the track by unauthorized personnel favoured the reduction of
the efficiency of this activity.

Systemic factors

= ineffective monitoring of the defects recorded by the track measuring trolley;

= ineffective supervision/monitoring of the activity of the track district by the personnel responsible for
inspection and control within L1 Bucuresti Section and railway county Bucuresti;

= provision with an improper volume of material and human resources, against the necessary one, for the
performance of the corresponding maintenance of the line and maintaining the track geometry within
the tolerances accepted in operation;

= ineffective management of the risks associated to the danger generated by exceeding the tolerances
accepted in operation for the track geometry on a curved track section;

= Jack of checks and records of the roughness values of the running profiles of the locomotive wheels
after the turning operations.

SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as well as
the additional remarks and the measures already adopted after the accident, for the purpose of preventing
similar accidents or incidents in the future, in accordance with the provisions of Art. 26, paragraph (2), of
Emergency Government Ordinance no. 73/2019 on railway safety, the investigation commission
considers it appropriate to issue the following safety recommendations, addressed to the Romanian
Railway Safety Authority - ASFR -, which, within the limits of its competences, takes the necessary
measures to ensure that the safety recommendations issued by AGIFER are taken into
consideration and, where appropriate, are followed.

Preamble to Safety Recommendation No. 520/1



The Investigation Commission found that the public railway infrastructure manager failed to maintain
the technical parameters of the track geometry within the tolerances required for railway safety and
failed to manage effectively the risks associated to the dangers generated by exceeding the tolerances
accepted in operation for track gauge, level and versine in the curved track section following turnout
no.10C.

Safety Recommendation No. 520/1

The public railway infrastructure manager CNCF "CFR" SA shall reassess the risks associated to the
danger generated by exceeding the tolerances accepted in operation for track gauge, level and versine in
the curved track sections following turnouts, and shall establish and implement effective measures to
keep this danger under control.

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

AGIFER, desfagoard actiuni de investigare in conformitate cu prevederile QUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotdrarii 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 si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa in nici un caz cu stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

In conformitate cu legislatia nationali AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse
in circulatia trenurilor.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48, alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor accidente
feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si
analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor (cauzali,
contributivi si/sau sistemici) si, daca este cazul, emiterea unor recomanddri de sigurantd, avand ca
obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

La data de 13.07.2025, AGIFER a fost avizata despre producerea unui accident pe raza de activitate a
Sucursalei Regionala CF Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla electrificatd),
in statia CFR Bucurestii Noi, in circulatia trenului de marfa nr.66528 (apartinand operatorului de
transport feroviar DBCR), prin deraierea locomotivei de remorcare LEMA 014 de prima osie in sensul de
mers.

Avand in vedere prevederile art.20 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara coroborat cu
prevederile art.48, alin.(1) din Regulament, in temeiul art.10 alin.(1) lit.e) din Regulamentul de
organizare i functionare al Agentiei de Investigare Feroviara Romdna — AGIFER, prevazut in Anexa
nr.1 la HG 716/2015, prin Decizia nr.520 din data de 15.07.2025, Directorul General al AGIFER a dispus
intreprinderea unei actiuni de investigare si a stabilit componenta comisiei de investigare.

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.

In cazul acestui accident feroviar, obiectivele, amploarea si limitele investigatiei au fost urmatoarele:
e stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;



e determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul;

e identificarea consecintelor producerii acestui accident;

e starea tehnica a materialului rulant implicat in deraiere;

e conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;

e verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati privind
actiunea de apreciere (evaluare si analiza) a riscurilor;

e stabilirea factorilor critici de sigurantd feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului,

e verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul operatorilor economici implicati, in raport cu factorii
cauzali si contributivi ai accidentului pentru 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, formatd din personal propriu. Comisia de investigare a fost formatd din 2 membri si un
investigator principal.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviard si materialul rulant au fost efectuate impreuna cu
reprezentantii administratorului de infrastructurd publica CNCF ,,CFR” SA si ai operatorilor economici
implicati.
In cazul investigarii acestui accident feroviar, nu a fost necesara cooptarea de experti care nu apartin
AGIFER.

2.3 Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entitatile si
personalul implicat In producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Constatdrile efectuate au fost consemnate in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent, iar proiectul raportului de investigare a fost transmis
partilor implicate pentru consultare.

2.4 Nivelul de cooperare

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

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

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode cognitive
individuale si colective pentru a evalua datele si informatiile constituite ca date de intrare, acestea
constand in:

analizarea probelor colectate la locul producerii accidentului;

analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea constatarilor efectuate starea tehnicd a infrastructurii si a materialului rulant implicat;
analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva.

2.6 Dificultati si provocari
Nu se aplica.

2.7 Interactiuni cu autoritatile judiciare



Nu se aplica.
2.8 Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.66528 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa DBCR), fost compus in
statia CFR Caracal si a fost expediat la data de 11.07.2025, ora 15:11, avind ca destinatie statia CFR
Medgidia. Trenul a avut in compunere 30 vagoane 1n stare goald, 120 osii, 831 tone brute, 689 metri si a
fost remorcat cu locomotiva LEMA 014.

La data de 13.07.2025, ora 15:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de
circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla electrificatd), in statia CFR Bucurestii Noi, pe linia 2C, la
km 0+483,5, s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei LEMA 014 care asigura
remorcarea trenului de marfa nr.66528.

Trenul a circulat cu locomotiva deraiata, o distantd de aproximativ 13,7 m, dupa care s-a oprit.

Statia CFR Bucurestii Noi

4C
3C s
+ Buc:re;h oy locul producerii accidentuhu
2C k= . Chiajna
].C - ‘ - -
A
v

Figura nr.2 — Schita statiei Bucurestii Noi, cap Y, unde s-a produs accidentul feroviar
In zona producerii deraierii traseul cdii in plan orizontal este in curbd cu deviatia stanga.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia 2C, este de 40 km/h, dar la data producerii accidentului
feroviar, era restrictionata la 15 km/h din data de 30.09.2019.

La momentul producerii accidentului, cerul era senin, iar temperatura inregistratd in aer era de
aproximativ 36°C. 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
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Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobatd prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs la data de 13.07.2025 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

I.Pierderi de vieti omenesti

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

Nu se aplica.

II1.Pagube materiale

Material rulant

Nu au fost inregistrate pagube la materialul rulant implicat.

Infrastructura

Nu au fost inregistrate pagube la infrastructura pe care s-a produs accidentul.
Mediu
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul
de infrastructurd feroviard publica si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 0 lei.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor evidentiati
mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorilor pagubelor
este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasd in nici o actiune legatd de recuperarea
prejudiciului.

IV. Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar, la ora 15:12 a fost inchisa circulatia feroviara intre Bucuresti
Nord - Bucurestii Noi - Chiajna.

In aceiasi zi la ora 18:40, linia 2C a fost redeschisa pentru circulatia trenurilor cu viteza restrictionata la
15 km/h, aceeasi restrictie existentd pe teren inainte de producerea accidentului si prevazuta in BAR.

In urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intarzieri in circulatia unui numar de 3
trenuri de caldtori cu un total de 118 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

CNCF

Este managerul de infrastructurd feroviard publici din Roménia care administreazd si intretine
infrastructura feroviard publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, detinand, la momentul producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatie de Siguranta
emisd in conformitate cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti. Partile (subunititile de baza)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

= statia Bucurestii Noi, unde s-a produs accidentul;
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= Sectia L1 Bucuresti, respectiv Districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

Functiile implicate in producerea accidentului apartinind CNCF sunt: seful de sectie, seful de sectie
adjunct din cadrul Sectiei L1 Bucuresti, respectiv seful de district linii si seful de echipa linii din cadrul
Districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi, care au asigurat/supervizat mentenanta suprastructurii caii ferate
in zona producerii accidentului.

OTF — DBCR in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa cu materialul rulant motor si tractat detinut.

Locomotiva LEMA 014 ce a asigurat remorcarea trenului de marfa nr.66528, era inregistratd in Romania
fiind detinutd de operatorul de transport feroviar de marfa DBCR, care este si Entitatea Responsabild cu
Intretinerea a acesteia, putand indeplini inclusiv functia de Intretinere.

Personalul care a condus si deservit locomotiva LEMA 014 in echipd completd, aveau functiile de
mecanic locomotiva si mecanic ajutor de locomotiva fiind angajati ai operatorului de transport feroviar de
marfa DBCR.

Express Service LTD este intreprindere feroviara cu sediul in Ruse, Bulgaria care detine un Certificat al
unei structuri responsabile cu mentenanta, indeplinind inclusiv si functia de intretinere. In cadrul acestei
societati au fost efectuate operatii de strunjire a profilurilor de rulare ale rotilor locomotivei LEMA 014.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66528 (apartinand operatorului de transport feroviar DBCR), a fost remorcat cu
locomotiva LEMA 014 si avea in compunere 30 vagoane in stare goald, 120 osii, 831 tone brute, masa
franatd automat dupa livret 416 tone — de fapt 822 tone, masa franatd de mana dupa livret 83 tone - de
fapt 240 tone si lungimea de 689 metri.

Date constatate cu privire la locomotiva trenului

Locomotiva electrica LEMA 014, are numarul de identificare 9153 0480 014-6, este inscrisa in Lista
vehiculelor feroviare, conform punctului 4.4 din Certificatul unic de siguranta detinut de operatorul de
transport feroviar de marfda DBCR si are urmatoarele caracteristici tehnice:

= felul curentului de alimentare al locomotivei - alternativ monofazat;
= tensiunea nominala in linia de contact -25,0KV;

= tensiunea maxima in linia de contact -27,5KV;

= tensiunea minima in linia de contact -19KV;

= tensiunea maxima de scurta durata -29KV;

= tensiunea minima de scurta durata -17,5 KV;

= frecventa nominala -50 Hz;

* Jungimea peste tampoane - 20700 mm;

= distanta dintre osiile extreme ale unui boghiu - 4350 mm;

= [atimea - 3118 mm;

= distanta Intre centrele boghiurilor - 10300 mm

= vyiteza maxima - 160 km/h;

= puterea nominala - 6000 kW;

= frana electrica - recuperativa.
Caracteristicile ciilor ferate pe care poate fi exploatata locomotiva

= ecartamentul sinelor - 1435 mm;

* raza minima a curbelor in depouri -90 m;

= raza minimd a curbelor pe linii - 150 m;

= Jocomotiva trebuie sd prezinte o deplina siguranta in mers in curbe cu raza de 170 metri, panta de 26
%o, supraindltare de 115 mm, supraldrgire de 25 mm, la o viteza de 60 km/h.
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Istoricul privind reviziile efectuate la locomotiva LEMA 014

constructie noud: 2014;

ultima reparatie planificata tip RR la data de 10.2021;

ultima revizie planificata tip RIL la data de 03.07.2025, efectuata in cadrul DBCR;

la data de 10.07.2025 au fost efectuate operatii de strunjire a profilurilor de rulare ale rotilor
locomotivei LEMA 014 in cadrul Express Service LTD, intreprindere feroviara cu sediul in Ruse,
Bulgaria.

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 014 la data de 13.07.2025 la locul producerii accidentului

locomotiva LEMA 014 se afla oprita pe linia 2C, fiind asiguratd contra pornirii din loc;

locomotiva LEMA 014 a circulat cu postul I de conducere in fatd;

prima osie in sensul de mers, osia nr.1 a locomotivei LEMA 014 era deraiata langa ciuperca sinei pe
linia 2C, avand roata din partea stangd (in sensul de mers) cazutd in interiorul sinelor iar roata din
partea dreapta (in sensul de mers) cazuta in exteriorul sinelor de cale ferata;

instalatia INDUSI se afla in functie si sigilata;

instalatia DSV era in functie si sigilata.

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 014 la data de 17.07.2025 in cadrul Softronic
> osiile locomotivei

= osiile montate erau echipate cu roti monobloc;

= Ja osia nr.l, roata din partea dreaptd prezenta pe flancul activ al buzei rotii, pe Intreaga
circumferintd un riz (sant) cu o latime de aproximativ 4 mm si adancime de 1,5 mm situat la o
distanta de 8 mm de varful buzei. Suprafata partii superioare a buzei rotii prezenta usoare urme de
lovituri (stirbituri), precum si urme specifice operatiilor de aschiere prin strunjire (rizuri produse de
cutitul stmngqlui), Foto. nr.1, 2 si 3;

111

Foto nr.1 si 2 — Profilul rotii nr.1 dreapta a locomotivei LEMA 014
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Foto nr.3 — Profilul rotii nr.1 dreapta a locomotivei LEMA 014

= Jaosianr.l, roata din partea stingd nu prezenta urme de deformari/lovituri pe profilul acesteia;

= rotile de la osiile nr.2, nr.3, nr.4, nr.5 si nr.6 nu prezentau urme de deformare ale profilului acestora;
= s-au masurat elementele geometrice ale osiilor valorile acestora incadrandu-se in valorile admise;

= s-au masurat jocurile axiale ale osiilor nr.2 si nr.5 valorile acestora fiind in tolerantele admise.

suspensia locomotivei

= amortizorii verticali si orizontali nu prezentau urme de scurgeri de ulei cu exceptia amortizorului
vertical de la osia nr.4 partea stdnga care prezenta scurgeri de ulei si depuneri de praf. Acesta a fost
demontat si la probe s-a constatat ca functioneaza corespunzator;

= metalasticii erau in stare corespunzatoare (nu prezentau crapaturi sau alte defecte);

= arcurile si elementele elastice din cadrul suspensiei se aflau in stare corespunzatoare.

= adaosurile pentru reglarea metalasticilor aveau valori cuprinse intre 20-40 mm si nu prezentau urme
de deplasare de la pozitia de monta;.

dispozitivul de uns buza bandajului

= rezervoarelor instalatiei de tip Secheron erau umplute cu ulei la nivel maxim la ambele boghiuri;

= au fost verificate pulverizatoarele dispozitivului de uns buza bandajelor si s-a constatat cd acestea
functionau corespunzator.

cuplajul transversal

= cuplajul transversal avea lungimea de 998 mm, valoarea inscriptionata pe acesta fiind tot de 998
mm;

= la verificarea jocului cuplajului s-a constatat cd acesta se incadra in domeniul de 2 x 2 + 0,2 mm;

= silenblocurile erau in stare corespunzatoare fara urme de tasare a cauciucului sau crapaturi/rupturi.

aliniere si paralelism osii
= a fost verificata aliniere si paralelismul osiilor si nu au fost identificate neconformitati.

aparatele de ciocnire
= finaltimea centrelor tampoanelor, masurata fatd de ciuperca sinei avea urmatoarele valori:
- postul I de conducere: 1015 mm pe partea dreapta si 1014 mm pe partea stinga,
- postul II de conducere: 1006 mm partea stanga si 1016 mm partea dreapta.
= distanta dintre centrele tampoanelor avea urmatoarele valori:
- postul I de conducere: 1750 mm;
- postul II de conducere: 1753 mm.

verificarea sarcinilor pe osiile si rotile locomotivei LEMA 014 si a jocurilor mecanice
= greutatea masurata a locomotivei era de 124510 daN;
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greutatile medii pe roatd se incadrau in domeniul admis, cu exceptia osiei nr.2, la care greutatea pe
roata din dreapta era cu 234 daN mai mica de cat valoarea minima admisa iar pe roata din stanga
era cu 234 daN mai mare de cat valoarea maxima admisa;

greutatea medie pe osie se incadra in domeniul admis;

greutatea pe rand de roti se incadra in domeniul admis;

jocurile verticale dintre cutiile de osii si ramele boghiurilor se incadrau in domeniul admis (30+45
mm pentru osiile nr.1,3,4 si 6, respectiv 27+-42 mm pentru osiile intermediare);

jocurile verticale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se incadrau in domeniul admis de
53+63 mm;

jocurile orizontale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se incadrau in domeniul admis de
22+28 mm.

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 014 la data de 21.07.2025 in cadrul Softronic

= a fost masuratd rugozitatea suprafetelor rotilor cu RUGOTEST Nr*1 - NF/E05-051-ISO/DIS/2632
si s-a constatat prin comparatie (vizuald) ca rugozitatea pe zonele care nu au fost afectate de rularea

rotilor (contact roata-sind) la toate cele 6 osii a fost mai mare de 12,5 um.

= pe restul suprafetelor ale profilului de rulare, rugozitatea a fost mai mica de 12,5 um, datoritd

Constatari referitoare la mentenanta locomotivei LEMA 014 anterior producerii accidentului

La data de 10.07.2025 in cadrul intreprinderii feroviare Express Service LTD cu sediul in Ruse, Bulgaria,
la locomotiva LEMA 014 au fost efectuate operatii de strunjire a profilurilor de rulare ale rotilor acesteia.

15



Conform fiselor de masuratori intocmite dupd strunjire valorile elementelor geometrice ale osiilor se
incadrau in tolerantele admise. De asemenea a fost efectuata si operatia de verificare si reglare a
sarcinilor pe osii, acestea Incadrandu-se 1n tolerantele admise.

Conform documentelor puse la dispozitie de OTF DBCR, efectuarea operatiilor de strunjire a profilurilor
de rulare ale rotilor locomotivelor in cadrul intreprinderii feroviare Express Service LTD se realizeaza pe
un strung Hegenscheidt, model U2000-400. Conform datelor furnizate, dupa finalizarea operatiilor de
reprofilare In cadrul intreprinderii feroviare Express Service LTD, valoarea rugozitatii trebuie sa fie de
maxim 12pum. Verificarea rugozittii se efectueaza vizual de cétre operatorul uman care efectueaza
strunjirea fard ca aceasta sa fie masurata respectiv fard a se consemna in evidentele intocmite cu ocazia
acestei operatiuni.

Dupa finalizarea interventiilor la locomotiva LEMA 014, aceasta a fost redatd in exploatare la data de
10.07.2025 iar pana la producerea accidentului a parcurs aproximativ 338 km.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei LEMA 014

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

= trenul nr.66528 a fost expediat din statia CFR Gradinari la ora 14:00 si a trecut prin statia CFR Chiajna
la ora 14:36;

= laora 14:41 trenul a oprit in fata semnalului de intrare al statiei CFR Bucurestii Noi;

= de la ora 14:41 la ora 14:46 trenul stationeaza, dupd care se pune In miscare in baza indicatiei
permisive si parcurge o distantd de 412 m la care atinge viteza de 13 km/h;

= dela 13 km/h, viteza scade la 9 km/h pe un spatiu de 648 m;

= 1in intervalul orar 14:49:41 + 14:53:30 pe o distantd de 501 m, trenul circula cu viteze cuprinse intre 8-
9 km/h, dupa care viteza scade brusc la ,,0”;

= instalatia INDUSI a fost 1n functie si pozitionatd pentru regimul ,,Marfa”;

= instalatia DSV a fost in functie.

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa nr.66528 a avut in compunere 30 vagoane in stare goald, 120 osii, 831 tone brute, 689
metri. Intrucat vagoanele din compunerea trenului nu au fost implicate in accident nu au fost facute
verificdri suplimentare la aceste vagoane.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs pe parcursul de trecere prin statia CFR Bucurestii Noi, pe o portiune de
linie in curbad pe linia 2C, la 20,30 m de joanta calcai inima a schimbéatorului de cale nr.10C.

Descrierea suprastructurii caii

= profilul transversal al liniei — profil rambleu cu indltimea de h< 0,5m (platforma statiei);

= curbad cu deviatia stanga in sensul de mers al trenului, care corespunde cu cresterea kilometrajului,
avand urmatoarele elemente, R=300 m, h=0 mm, s=0 mm (nota: datele acestei curbe nu sunt
consemnate in albumul de curbe, acesta fiind pe amplasamentul fostului schimbator de cale nr.12C).

= sind tip 49;

= traverse de beton TOOW60, traverse de beton T13 si traverse de lemn;

= prindere indirectd tip K si Vossloh W14;

= cale cu joante, sine cu lungime de 15 m.

= declivitatea de 5,2 %o (pantd in sensul de mers al trenului);

= temperatura in sind la momentul accidentului 51°;

= viteza maxima de circulatie a trenurilor, pe linia 2C, este de 40 km/h, la data producerii accidentului
feroviar, aceasta era restrictionata la 15 km/h din 30.09.2019

= schimbatorul de cale nr.10C a fost manevrat in pozitie ,,pe abatere” — Figura nr.3, cu acces la linia 2C.
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Urme de cadere arotilor

i e Urma de escaladare
Linia 2C directa @ g 4 —=~__ i S km 0+ 483,50

_ :
Sensul de megs al el

Urmme de crculape in stare deraiatd
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Prima joanté schimbitor
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Figura nr.3 — Schita schimbatorului de cale nr.10C cu acces la liniile 1C si 2C

Deraierea din statia CFR Bucurestii Noi s-a produs la intrarea trenului pe linia 2C cu parcurs peste
schimbatorul de cale nr.10C atacat de la varf, prin escaladarea firului exterior al curbei dupa schimbatorul
de cale nr.10C, a flancului activ al sinei, de catre roata din partea dreapta a primei osii in sensul de mers a
locomotivei LEMA 014 — roata atacanta. Punctul de escaladare a fost notat cu ,,0” — foto nr.7 si foto nr.8.

-
-

I
Sers<de men
A 3

Foto nr.7 — Curba pe care s-a produs deraierea
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Foto nr.8 — Punctul de escaladare si punctul de cadere a rotii

Roata atacanta din partea dreaptd in sensul de mers a trenului a circulat cu buza bandajului pe suprafata
de rulare a sinei firului exterior o distantd de 500 mm de la punctul notat cu ,,0”, dupd care a parasit
flancul inactiv al sinei si a cazut in exteriorul cdii in punctul notat cu ,,A”. Concomitent, In acelasi plan
transversal, roata corespondentd (din partea stangd, in sensul de mers) a parasit flancul activ al sinei si a
cazut de pe sind intre firele caii.

in total, trenul a circulat cu locomotiva in stare deraiati, o distanta de aproximativ 13,70 m, dupa care s-a
oprit.

Constatari rezultate in urma verificirilor efectuate la suprastructura caii
Pentru efectuarea acestor verificari s-a procedat la pichetarea liniei marcandu-se un numar de 40 puncte
de reper pe firul drept de sind, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul cu prima urma de
escaladare), in sensul invers de mers al trenului, numerotate de la ,,0” la ,,-40”.

De asemenea, in sensul de mers al trenului s-au marcat 20 puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la
punctul ,,0” spre locul unde s-a oprit locomotiva deraiata, numerotate de la ,,0” la ,,20”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori, in regim static, la ecartament si nivel cu
tiparul de masurat calea. Masurdtorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea tip Geismar cu seria
38534 aflat in dotarea Districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi, avand verificarea metrologicd in termen de
valabilitate.

Sagetile au fost mdsurate pe portiunea de linie dupa schimbatorul 10C pe 30 m (zona pe care s-au masurat
ecartamentul si nivelul) la mijlocul corzii de 10 m.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si a sdgetilor masurate n regim static, sunt prezentate sub
forma de diagrame — diagramele nr.1-3.
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Sens de mers
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Diagrama nr.1 — Diagrama ecartamentului

In diagrama nr.l intre punctele ,,-40" si ,,-24” zona aliniamentului dupa schimbatorul
nr.10C: E ideal = 1435 mm - reprezintd ecartamentul nominal, E maxim admis = 1445 mm -
reprezinta valoarea ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm toleranta maxim admisa
corespunzatoare vitezei de circulatie, E minim admis = 1432 mm - reprezinta valoarea
ecartamentului nominal 1435mm - 3 mm toleranta minima admisa corespunzatoare vitezei de
circulatie;

In diagrama nr.1 intre punctele ,,-23” si ,,-17 " zona racordarii aliniamentului cu curba;

In diagrama nr.1 intre punctele ,,-16" si ,,+20" zona curbei dupd schimbdtor: E ideal = 1445
mm - reprezinta ecartamentul nominal 1435mm + supralargirea s de 10 mm, E maxim admis
= 1455 mm - reprezinta valoarea ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm supralargirea s
+ 10 mm toleranta maxim admisa corespunzatoare vitezei de circulatie, E minim admis
1442 mm - reprezinta valoarea ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm supralargirea s - 3
mm toleranta minima admisa corespunzatoare vitezei de circulatie.
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Diagrama nr.2 — Diagrama nivelului transversal
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Diagrama nr.3 — Diagrama sagetilor

Constatari referitoare la ecartamentul cdii

Largimea caii (ecartamentul nominal) masuratad intre fetele interioare ale ciupercii sinelor la 14 mm sub

fata de rulare, 1n aliniament si curbe cu raza mai mare de 350 m trebuie sa fie de 1435 mm.

Pentru usurarea inscrierii vehiculelor, liniile in curba se monteaza cu un spor de ecartament, denumit

supralargire, care se da de reguld pe intreaga curba circulara.
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A.In conformitate cu prevederile art.1, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» Ecartamentul nominal in curbe cu raze de 350 m si mai mici se stabileste in functie de marimea
razei prin sporirea valorii de 1435 mm, cu o cantitate ,,S” denumita supralargire si a carei valoare
este de :

o S8=10mm pentru R=251 — 350 m.

Constatari

Valorile masurate la ecartament pe zona curbei dupd schimbatorul de cale 10C, au depasit toleranta
minimd de +7 mm admisd 1in exploatare, intre punctele de reper ,,+7” si ,,+20” (cu pana la -3 mm in
punctele ,,+9”, ,,+10” s1,,+137).

Valorile masurate la ecartament pe zona curbei dupa schimbatorul de cale 10C, au depdsit toleranta
maxima de +20 mm, admisd in exploatare, intre punctele de reper ,,-13” si ,,-11” (cu pana la +3 mm in
punctul ,,-127).

B. In conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» Ja liniile in exploatare in functie de viteza maxima de circulatie (V) tolerantele la ecartament (fata
de 1435 +S§) sunt urmatoarele:
V<120km/h................... + 10 mm

Constatari

Valorile masurate la ecartament pe zona aliniamentului dupd schimbatorul de cale nr.10C, au depasit
tolerantele maxime admise in exploatare intre punctele de reper ,,-40” si ,,-39” (cu pand la +3 mm in
punctul ,,-407).

C.In conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2
mm/m, cu exceptia curbelor dupa aparatele de cale de pe liniile abdatute unde se admite o variatie
de cel mult 3 mm/m.

Constatari

Nu a fost respectatd conditia impusa de acest articol pe portiunea cuprinsa intre punctele de reper:
»-39” +,,-35” cu pana la 2 mm intre punctele de reper ,,-38” +,,-36” s1,,-37” + ,,-357;
»-19”+ -9” cu pana la 8 mm intre punctele de reper ,,-16” + ,,-14”;
»-2” +,,+1” cu pand la 1 mm intre punctele de reper ,,-2” +,,0” s1,,-17 + ,,+1”.

Constatari referitoare la nivelul transversal al caii
A. In conformitate cu prevederile art.7, A. pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea cdii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

= Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cdt si in
curba sunt:

» 10 mm la liniile cu Vpax de cel mult 50 km/h, cu conditia ca variatia nivelului

in limita acestei tolerante sa se faca uniform pe distanta de cel putin 600 ori
valoarea abaterii.
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Constatari
Masurdtorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii caii, au scos in evidentd faptul ca
nu au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal.

B. In conformitate cu prevederile art.7, A. pct.3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» in cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distanta de 12 m sau mai micd, dupd o denivelare pe
un fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in
acest caz nu trebuie sa depaseasca 10 mm pe liniile cu viteza de 50 km/h sau mai mica.

Constatari
Valoarea denivelarilor incrucisate pe zona producerii accidentului depaseau toleranta admisa de +10 mm
cu +2 mm 1intre punctele ,,-36” + ,,-15 si ,,-34+ ,,-14.

Constatari referitoare la pozitia caii in plan orizontal
A. In conformitate cu prevederile art.15.4, pct.a — tabelul 16 pct.10 din Instructia de norme i tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989:

» R>R; R;—raza schimbatorului de cale; R — raza curbei liniei abatute;

Constatari
Sageata teoretici la coarda de 10 pentru curba cu raza de 300 m este de 42 mm ( R = 125 x C%/f).

La km 0+483,5 (punctul ,,0”, punctul de escaladare) sdgeata masurata la coarda de 10 m a fost f = 50 mm.
Calculand raza curbei cu formula:

R =125 x C%f =125 x 10%/50
rezulta ca raza curbei in punctul de escaladare este egala cu R =250 m.

In urma valorilor masurate la sigeati si calcularea razei curbei liniei abatute a rezultat ci R= 250 m este
mai micd decat raza curbei schimbatorului de cale 10C Ri= 300 m.

Conform prevederile art.1, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» Ecartamentul nominal in curbe cu raze de 350 m si mai mici se stabileste in functie de marimea
razei prin sporirea valorii de 1435 mm cu o cantitate ,,S” denumita supralargire si a carei valoare
este de :

o 8=20 mm pentru R=151 — 250 m.

Avand 1n vedere cd datele caracteristice ale curbei nu au fost stabilite si consemnate in albumul de curbe
de catre cei care se ocupd de mentenanta liniei 2C din statia CFR Bucurestii Noi - acesta fiind pe
amplasamentul fostului schimbator nr.12C care avea prima joantd la km 0+472, in vederea analizarii
masuratorilor, conform celor prescrise in catalogul ,, Aparate de cale APCAROM, editia I — 1983 -,
inceputul curbei dupd schimbatorul de cale nr.10C s-a stabilit la pozitia kilometrica 0+472, R = 300 m.

B. La art.7, B pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:

v’ Tolerantele dintre sagetile vecine pe curbe cu raze cuprinse intre 251-350 m la viteza de circulatie
< 50km/h, sunt de 30 mm,

v’ Tolerantele dintre sdgetile maxime si minime pe curbe cu raze cuprinse intre 251-350 m la viteza de
circulatie < 50km/h sunt de 45 mm.
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C. La art.7, B pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, este reglementat faptul ca:
v’ Tolerantele dintre sdgetile vecine pe racordari sunt jumdtatea valorii dintre sagetile vecine aplicate
pe curba circulara. Aceasta toleranta se aplica peste diferenta dintre sagetile nominale vecine.

Toleranta admisa dintre sagetile vecine pentru racordarile curbei in cuprinsul careia s-a produs deraierea
pentru viteza de circulatie mai mica sau egald cu 50 km/h este de 15 mm, reprezentdnd jumatatea valorii
dintre tolerantele sdgetilor vecine aplicate pe curba circulard (valori prevazute la art7, pct.B.1 si pct.B.2
din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989). Aceasta toleranta se aplica peste diferenta dintre sagetile nominale vecine.

Constatari

Masuratorile sagetilor curbei releva faptul ca intre punctele ,, -20” si,,-10 ™ exista o deformatie a axei caii
in plan orizontal (cot) inspre exteriorul curbei de racordare. Sageata maxima s-a inregistrat la 5 m Tnainte
de punctul de escaladare, la km 0+478,5 (punctul ,,-107).

Toleranta sagetilor vecine de 36 mm (21 mm + 15 mm ), a fost depasita intre punctele ,.,km 0+473,5” si
,km 0+478,5” cu 34 mm, iar intre punctele ,km 0+478,5” si ,.,km 0+483,5” cu 2 mm (21 mm reprezinta
diferenta dintre sagetile nominale vecine + 15 mm reprezinta toleranta admisa).

Constatari referitoare la starea traverselor

A. In conformitate cu prevederile art.25, pet.1, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» Se considerd ca necorespunzatoare si trebuie inlocuite traversele care nu pot fi reparate §i nu
asigurd prinderea sinelor, mentinerea ecartamentului si nivelului in limitele tolerantelor admise
sau nu asigura izolarea electrica acolo unde este necesara.

B. In conformitate cu prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

= Defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn sunt urmatoarele:
— putrezirea avansatad a intregii traverse, care o face improprie fixarii sinelor;
— putrezirea locala sau craparea longitudinala a traversei, care nu poate fi remediata prin
reparatie sau prin manevrarea traversei §i compromite prinderea sinei,
—nu se admite lasarea gaurilor vechi de la tirfoane, neastupate.

C. In conformitate cu prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

* Nu se admite mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare dupda cum urmeaza:
—la un grup de 15 traverse nu se admit mai mult de doua traverse necorespunzdtoare;
— nu se admite mentinerea in cale a doua traverse necorespunzatoare vecine.

D. In conformitate cu prevederile art.24, pct.3, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» Planul de poza (aranjarea traverselor in corpul panoului) la calea cu joante pentru tipurile
de sina standardizate, fel de traverse pe panouri si km de cale este dat in tabelul 27 .

De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului, au fost verificate 20 traverse pe zona neafectata de
deraiere, numerotate de la To la T2 si 20 traverse pe zona afectatd de deraiere, numerotate de la T; la
T+20 din care 9 traverse sunt de lemn si 32 traverse de beton (4 bucati T13 si 28 bucéti TooW60).

Din totalul de 9 traverse de lemn doar 5 traverse de lemn erau in stare buna cu prinderea activa,
considerate corespunzatoare, 4 traverse T-10, T-4, T-3, T, erau crapate, determinand patrunderea placii
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metalice in corpul traversei, tirfoane sdltate care nu asigurau prinderea placii metalice de traversa,
suruburi verticale strdnse complet dar inactive (cu joc) T.; | T-, toate traversele de lemn erau cu gauri
neastupate (necepuite) foto 9 + 12.

La traversele de beton T13 analizate, T-o, T-s, T-6, T-s au fost constatate lipsa inele resort dublu tip B25
intre placa metalica si capul tirfonului — foto nr.13 — 14, tirfon inactiv distantd intre placa metalicd si
traversa de beton a fost de 5 mm, T.9 - foto nr.13.

Starea tehnica a traverselor de beton TooW60 si a prinderilor aferente, era activa si completa.
S-a constatat ca pe portiunea curbei de racordare si circulare unde a avut loc accidentul feroviar, linia era
echipata cu traverse din beton T13 cu prindere K si TooW60 cu prindere elastica tip W14.

In conformitate cu Normativul privind utilizarea traverselor de beton precomprimat la linii de cale
ferata, indicativ CD-27-04, pentru curbele cu R = 151+350 m se utilizeaza traverse din beton
precomprimat tip T 29 sau T 31 in functie de trafic. Traversele din beton precomprimat tip T 13 se pot
utiliza doar pentru linii aflate n aliniament sau in curbe cu raza R > 1001 m iar traversele de beton
TooW60 cu prindere elastica tip W14 se pot utiliza in aliniamente si curbe cu R> 350 m. Avand in vedere
ca accidentul feroviar s-a produs pe o portiune de curba cu R= 300 m (teoretic) si R= 250 m (practic), se
impunea ca pe aceastd zond a curbei sd fie utilizate traverse din beton precomprimat T 29, T31 sau
TooW60 cu supralargire si nu T13 si TooW60 fara supralargire.

Existenta pe teren a traverselor din beton T13 si TooW60 in curba dupa schimbatorul de cale nr.10C, este
o consecintd a faptului ca districtul nu a fost aprovizionat cu traverse de beton T29 sau T31 respectiv
traverse de lemn normale.

Nu s-a respectat planul de poza a traverselor conform art.24, pct.3, din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989 tabelul 27.

Distanta masurata intre traversa T-o siT-10 a fost 87 cm fatd de 55 cm, intre traversa T.7 si T-g a fost 72 cm
fatd de 55 cm, intre traversa T-7 si T.¢ a fost 66 cm fata de 59 cm si intre traversa T-1o siT-11 a fost 61 cm
fatd de 59 cm, cum este prevazut in tabelul 27 pozitia 60 — panou alcdtuit din 25 buciti traverse foto
nr.14 — 16.

Constatari referitoare la prisma de piatra spartd
Pe zona producerii accidentului prisma de piatrd spartd era completd, colmatata si cu vegetatie, noroioasa
la traversele T-g s1 Ty in zona joantei - foto nr.14.

Constatari referitoare la starea sinelor
Nu s-a respectat art.21, pct.7, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989 care prevede ca:

*  Nu se admite prag lateral la joanta pe suprafata activa a sinei.

Astfel, pe zona producerii accidentului pe firul exterior al curbei, firul drept in sensul de mers al trenului,
pe suprafata activa a sinei de la joanta din partea dreapta s-a constatat un prag lateral de 2 mm - foto
nr.13.

De asemenea, pe zona producerii accidentului pe firul exterior al curbei, firul drept sens de mers al
trenului, pe traversele de lemn, pe talpa sinelor si pe prisma de piatrd spartd s-a constatat piliturd metalica
de data recentd, uzura laterala vizibila a sinei si aspect rugos - foto nr.17 si nr.18.
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Foto.nr.17 — Sina uzata Foto.nr.18 — Pilitura pe talpa sinei §i traversa

Constari referitoare la rosturile de dilatatie

In conformitate cu prevederile art.10, pct.B si tabelul nr.12 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru sinele cu prindere
indirecta cu lungimea de 15 m, la temperatura de +42 °C, marimea rostului de montaj este ,,0”.

Pe linia 2C dupad schimbatorul de cale nr.10C in zona deraierii, rosturile de dilatatie erau inchise,
temperatura din sina a fost +51 °C si nu s-a constatat spatiu intre capatul traverselor si piatra sparta.

Alte constatari

Conform documentelor puse la dispozitie de citre SRCF Bucuresti si a datelor/informatiilor obtinute in
urma efectuarii actiunii de investigare, au rezultat urmatoarele aspecte:

In data de 08.03.2023 s-au demontat sinele de legiturd, contrasinele si inima de incrucisare a
schimbatorului de cale nr.12C din statia Bucurestii Noi, cand in chenzina I martie 2023 pentru aceeasi
data, a fost programata verificarea bianuala a schimbatorului de cale 14C.

Sectia L1 Bucuresti 1n data de 15.03.2023 - pe baza procesului verbal intocmit in comisie formata din sef
district linii, sef district instalatii, sef statie in data de 09.03.2023 in statia CFR Bucurestii Noi -, a
solicitat Tnlocuirea schimbatorului de cale nr.12C din aceasta statie.
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SRCF Bucuresti in data de 16.03.2023, a emis documentul de avizare favorabila pentru desfiintarea
provizorie a aparatului de cale 12C si inlocuirea acestuia cu panouri CF.

Inlocuirea macazului propriu-zis al schimbitorului de cale nr.12C din statia CFR Bucurestii Noi s-a
efectuat In data de 09.06.2023, restul schimbatorului de cale fiind inlocuit in data de 08.03.2023, inainte
de Intocmirea procesului verbal cu solicitarea desfiintarii.

Sectia L1 Bucuresti nu a putut sa pund la dispozitia comisiei de investigare copii dupa urmatoarele
documente :

- solicitarea de inchidere a liniei directe 2C din statia CFR Bucurestii Noi pentru inchiderea
circulatiei trenurilor in vederea demontarii/inlocuirii pieselor schimbatorului de cale nr.12C
pentru zilele de 08.03.2023 si 09.06.2023;

- telegrama de inchidere de linie aprobatd pentru lucrdrile de demontarea/inlocuirea pieselor
schimbatorului de cale nr.12C pentru zilele de 08.03.2023 si 09.06.2023, din care sa reiasa
conducatorul lucrarii, responsabil cu siguranta circulatiei, conform anexei S5a respectiv
art.114. litera d, din Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub
tensiune nr.317/2004;

- solicitarea modificarii programului chenzinal I martie 2023, pentru data de 08.03.2023,
conform Ordinului nr.590 din 09.08.1977.

Lucrérile de demontarea/inlocuirea pieselor schimbatorului de cale nr.12C in zilele de 08.03.2023 si
09.06.2023 au fost conduse de catre seful de district linii de la districtul L1 Bucurestii Noi. Dupa
executarea lucrarilor din datele de 08.03.2023 si 09.06.2023, nu s-au efectuat si inregistrat In carnetul de
santier, nici in condicile de masurare a districtului masuratori la ecartament, nivelul si sdgeata, nu s-au
consemnat materialele folosite si recastigate in datele mentionate. In data de 09.06.2023 a fost inscrisa
numai folosirea a 30 m sina T 49 si recastigarea a 4040 kg fier vechi, contrar prevederilor din Instructia
privind lucrarile cu caracter financiar contabil de la unitdtile de intretinere a caii si de centralizare si
telecomanda nr.62/1963 capitolul 1V pct 91, care prevede cd materialele consumate sau recastigate de la
lucrari se trec 1n foaia zilnica partea a II-a a carnetului de santier.

Nu s-au putut prezenta documente din care sa reiasd cand s-a efectuat inlocuirea traverselor speciale de
lemn a schimbdtorului de cale nr.12C cu traverse de lemn normale, cu traverse de beton T13 si TooW60.

Instalatii feroviare

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii
districtulut SCB Bucuresti Nord din cadrul Sectie1 CT 1 Bucuresti.

Instalatiile fixe de sigurantd si de conducere operativd a circulatiei feroviare din statia CFR Bucurestii
Noi sunt de tip CE ESTW L90RO cu interfata HIS.

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

La data de 10.07.2025, in cadrul intreprinderii feroviare Express Service LTD cu sediul in Ruse,
Bulgaria, a fost efectuatd operatia de strunjire a profilurilor de rulare ale rotilor ale locomotivei LEMA
014. Dupa finalizarea lucrarilor locomotiva a fost indrumata in stare inactiva pana la statia CFR Réadoiesti
si ulterior ca locomotiva izolata pana la statia CFR Caracal unde a ajuns in data de 11.07.2025 la ora
11:45.

De la statia CFR Caracal locomotiva LEMA 014 a asigurat remorcarea trenului de marfd nr.66528
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa DBCR) cu plecare la ora 15:11 din data de
11.07.2025 avand ca destinatie statia CFR Medgidia.
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La data de 13.07.2025, in jurul orei 14:53 la trecerea trenului de marfa prin statia CFR Bucurestii Noi, pe
linia 2C, la km 0+483,5, pe o zona situata in curbd cu deviatie stanga (in sensul de mers al trenului) s-a
produs escaladarea firului din partea dreapta, in sensul de mers, de catre roata atacantd din partea dreapta
a primei osii a locomotivei. In continuare roata care a escaladat a rulat cu buza bandajului cca. 500 mm
pe ciuperca sinei dupa care a cazut in exteriorul caii. Concomitent cu caderea acestei roti in exteriorul caii
s-a produs si caderea intre firele caii a rotii corespondente a aceleiasi osii, locomotiva circuland in stare
deraiata aproximativ 13,7 metri.

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

Dupa oprirea trenului mecanicul de locomotiva a constatat cd locomotiva este deraiatd ambele roti de la
prima osie in sensul de mers. In aceste conditii mecanicul de locomotiva a avizat pe IDM din statia
Bucurestii Noi despre accidentul produs.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, In urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul
Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, al administratorului de infrastructurd feroviara
publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL.

Repunerea pe linie a osiei deraiate a locomotivei LEMA 014 a fost efectuata cu mijloace locale, actiunea
fiind finalizata la data de 13.07.2025, la ora 16:45.

Dupa producerea accidentului, circulatia trenurilor a fost inchisd accidental intre Bucuresti Nord -
Bucurestii Noi - Chiajna de la ora 15:12 péana la ora 18:40, ora la care linia 2C a fost redeschisd pentru
circulatia trenurilor cu viteza restrictionatd la 15 km/h — aceeasi vitezd existentd in zonad anterior
producerii accidentului, mentionatd In BAR, fard ca in zona respectivd sa se fi facut interventii la
suprastructura caii.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
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. Astfel, organizatia trebuia sd asigure o mentenantd corespunzditoare a liniei, sd efectueze
reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabild, s doteze uman si material subunitatile
din subordine, astfel incat activitatea acestora s aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF 1in 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
infrastructura feroviara din Romania.

Personalul administratorului de infrastructurd care are avea roluri si sarcini in legdturd cu producerea

IR

administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului.
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Intrucat din constatirile efectuate au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnici a
suprastructurii caii (v. cap.3.a.5) si supravegherea/monitorizarea activitdtii districtului de linii responsabil
cu mentenanta (v. cap.4.d.2), comisia de investigare a identificat faptul cd CNCF a fost implicata, din
punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident feroviar prin rolul sdu 1n gestionarea
lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Operatorul de transport feroviar (DBCR)

DBCR, in calitate de operator de transport feroviar de marfa, efectueaza operatiuni de transport feroviar
de marfuri cu materialul rulant motor si tractat si are implementat propriul sistem de management al
sigurantei feroviare, detindnd licenta de transport feroviar si Certificat Unic de Sigurantd, care confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al intreprinderii feroviare (SMS), inclusiv prevederile
adoptate de Intreprinderea feroviarda 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 accidentului, operatorul de transport este
autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, avand si
locomotiva LEMA 014 inclusa in lista. Locomotiva LEMA 014 este utilizatd de catre DBCR, care este
proprietarul, detinatorul si Entitatea Responsabild cu Intretinerea a acesteia.

In conformitate cu Art.14(2) din Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara, in calitate de ERI
aceasta trebuie sa ,,se asigure ca vehiculele de a cdror intretinere raspunde se afla in stare de functionare
in conditii de sigurantd”

Personalul care a condus si deservit locomotiva LEMA 014 in echipa completa aveau functia de mecanic
de locomotiva si mecanic ajutor, fiind angajati ai operatorului de transport feroviar de marfa DBCR.

Intrucat din constatarile efectuate au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnica si modul de
efectuare a intretinerii locomotivei LEMA 014 (v. cap.3.a.4), comisia de investigare a identificat faptul ca
DBCR a fost implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident feroviar prin
rolul sdu in gestionarea functiilor de intretinere.

Express Service LTD

Express Service LTD, este intreprindere feroviara cu sediul in Ruse, Bulgaria care detine un Certificat al
unei structuri responsabile cu mentenanta, indeplinind inclusiv si functia de intretinere. In cadrul acestei
societdti au fost efectuate operatii de strunjire a profilurilor de rulare ale rotilor locomotivei LEMA 014.

Intrucat, din constatirile efectuate au rezultat neconformititi legate de modul in care s-a realizat
activitatea de reprofilare prin strunjire a osiilor la locomotiva LEMA 014, raportate la modul de
producere a accidentului, comisia de investigare considera ca, Express Service LTD a fost implicatd, din
punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident feroviar prin rolul sau in realizarea functiei
de Intretinere.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Cu ocazia verificarilor efectuate la datele de 17.07.2025 si 21.07.2025 in cadrul Softronic SRL Craiova s-
a constatat ca la osia nr.1, roata din partea dreapta prezenta pe flancul activ al buzei rotii, pe intreaga
circumferinta un riz (sant) cu o latime de aproximativ 4 mm si adancime de 1,5 mm situat la o distanta de
8 mm de varful buzei, precum si faptul ca rugozitatea suprafetelor de rulare a osiilor, dupd finalizarea
operatiilor de reprofilare prin strunjire efectuate la data de 10.07.2025 in cadrul intreprinderii feroviare
Express Service LTD, a fost mai mare de 12,5 pm.

Pentru a fi admise sa circule pe liniile infrastructurii feroviare, osiile montate ale vehiculelor feroviare
trebuie sd corespundd normelor tehnice interne si internationale. Conform Regulamentului Tehnic De
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Exploatare Feroviard nr.002, aprobat prin Ordinul Ministrului nr.1186 din 29.08.2001, Partea 1V,
Capitolul 2 — Osii montate, art.221. (1) si (9) buza rotii trebuie ,,sa nu prezinte nici o muchie sau bavura
pe fata activa a acesteia la o distantd mai mare de 2 mm de la varful buzei”.

De asemenea, rugozitatea maxima admisa dupd strunjire, a suprafetelor de rulare ale rotilor de
locomotiva, este restrictionatd prin reglementari specifice, din cauza influentei pe care aceasta o are
asupra sigurantei contra deraierii. Norma tehnica feroviara NTF 81-002:2004 la pct.8.5 - Tabel 7
restrictioneaza rugozitatea medie a suprafetei profilului la o valoare < 12,5 pm.

Intrucat la rugozitatea masuratd pe suprafata activid a buzelor de la locomotiva LEMA 006 depisea
valoarea maxima de 12,5 p, rezultd ca au fost incdlcate prevederile mentionate anterior privind
rugozitatea maxima admisibild pe suprafata activa a buzei.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd cd, prezenta pe intreaga
circumferinta pe flancul activ al buzei rotii din partea dreapta de la osia nr.1, a unui riz (sant) cu o
litime de aproximativ 4 mm si adincime de 1,5 mm, coroborat cu o rugozitatea mai mare de 12,5
pm a profilului de rulare rezultata dupa operatia de reprofilare prin strunjire a rotilor locomotivei
LEMA 014, au reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, dupa
toate probabilitatile, daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului si, in consecinta
reprezinta un factor cauzal al acestui accident.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii cdii pe zona
premergatoare deraierii a influentat producerea deraierii.

Aceastd concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

= Pe distanta analizatd au fost masurate valori ale ecartamentului care au depasit tolerantele maxime si
minime admise in exploatare, contrar prevederilor art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

* Variatia uniformd a ecartamentului de 3 mm/m a fost depdsitd, contrar prevederilor art.1, pct.14.1
litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989;

= In zona deraierii a fost depasiti valoarea maximi admisi de 10 mm a denivelarilor incrucisate pe
liniile cu viteza de 50 de km/h sau mai mica, astfel denivelarile intre punctele de masurare ,,-36” + .-
157 ,,-34” = ,-14” aveau valori mai mari cu +2 mm, contrar prevederilor art.7, A pct.4 din Instructia
de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

= [n zona deraierii a fost depasita toleranta admisa in exploatare pentru valorile sagetilor vecine pe curba
de racordare contrar prevederilor art.7, lit. B din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

= Au fost mentinute in cale mai mult de douad traverse necorespunzatoare, dintr-un grup de 15 traverse
(T-10, T-a, T3, To2), art.25, pet.1, art.25, pct.2, art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

= In zona deraierii linia era echipati cu traverse de beton T13 cu prindere K si TooW60 cu prindere
elastica tip W14 fara supraldrgire, pe curba de racordare si curba circulara cu R=300 m, contrar
prevederilor Normativului privind utilizarea traverselor de beton precomprimat la linii de cale ferata,
indicativ CD-27-04;

= In zona deraierii, nu s-a respectat poza traverselor (distanta dintre traverse), contrar prevederilor art.
24, pct.3 si tabelul 27 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii

cu ecartament normal, nr.314/1989.
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Din analiza valorilor parametrilor geometrici ai cdii prezentate anterior, a reiesit faptul ca valorile
depasite ale acestora au condus la o descarcare de sarcind a rotii nr.4 si o cresterea a unghiului de atac al
acesteia, fapt ce a avut ca urmare depasirea limitei de stabilitate la deraiere si escaladarea firului din
partea dreapta in sensul de mers.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd ca, neconformititile existente la
suprastructura caii pe zona premergatoare deraierii, reprezentate de existenta si mentinerea in cale
a unor traverse necorespunzitoare, depisirea tolerantelor admise in exploatare pentru ecartament,
variatia ecartamentului, denivelari incrucisate, pozitia ciii in plan si alcituirea cai, au constituit un
factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, dupa toate probabilitatile, daca ar fi
fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului si, in consecintd reprezintd un factor cauzal al
acestui accident.

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

Referitor la lucrdrile de reparatie periodica si de reparatie capitald
Ultima lucrare RK a fost executata in anul 2000.

Conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul administratorului infrastructurii feroviare,
ultima lucrare de reparatie periodica cu masini grele de cale si ciuruirea integrala a prismei de piatra
sparta, pe linia 2C din statia CFR Bucurestii Noi s-a efectuat in anul 2000.

Ciclul de reparatie periodica, pe linia 2C din statia Bucurestii Noi este de 7 ani.

Referitor la lucrdrile de intretinere curenta si reparatii pe linia 2C din statia CFR Bucurestii Noi pe
care s-a produs accidentul la km.0+483,5 (a fost analizata perioada 01.01.2024 + 13.07.2025, data
producerii accidentului)

Lucrarile efectuate in perioada analizata au constat in lucrari de verificat sine in cale cu mijloace manuale
(2 zile), rectificat nivel prin buraj (3 zile - 89 cap/traverse), Inlocuit sind uzata (1 zi — 30 m), ciuruit
traverse noroioase (1zi), inlocuit traverse de beton T13 (1 zi — 4 buciti). Inainte de efectuarea acestor
lucrari, nu a fost efectuatd masurarea si interpretarea rosturilor de dilatatie contrar prevederilor art.10,

pct.E.1. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal,nr.314/1989.

Ultima lucrare efectuatd pe linia 2C pe care s-a produs accidentul feroviar, inainte de producerea acestuia,
a fost inlocuire traverse de beton (4 bucati) in data de 29.11.2024.

Referitor la inregistrarea, urmdrirea si remedierea defectelor geometriei liniei 2C statia CFR
Bucurestii Noi

Comisia de investigare a analizat modul in care pe linia 2C de circulatie, s-a efectuat verificarea
geometriei caii in perioada 01.01.2024 + 13.07.2025 (pana la data producerii accidentului).

Verificarea geometriei caii cu CMC electronic PT-12-01
In perioada analizati a fost efectuati verificarea liniei 2C cu CMC electronic PT-12-01, trimestrial.
Comisia a constatat:

- ca programele de masurare a liniilor cu CMC nu au fost respectate din diferite motive;

- defectele semnalate nu au fost identificate prin masurare cu tiparul si consemnate in condica de
linie a echipei (aceasta condica nici nu exista);

- nu se respectd termenul de 13 zile de la data terminarii masuratorilor pand la Intocmirea si
difuzarea graficelor si rapoartelor de defecte;
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Nr. | Zilele in care s-au efectuat | Data cand s-a masurat linia 2C Data intocmirii
Crt. | masuratori cu CMC rapoartelor de defecte
1. 24.04, 26.04, 29.04.2024

09.05. 16.05.2024 29.04.2024 31.05.2024
2. 05.08, 07.08, 08.08, 19.08.2024 19.08.2024 06.08.2024
3. 07.11,29.11.2024 29.11.2024 13.11.2024
4. 20.01, 23.01, 27.01, 30.01.2025

10.03, 23.03. 2025 10.03.2025 12.03.2025
5. 10.04, 14.04, 15.04.2025

06.05.2025 06.05.2025 09.05.2025

Tabelul nr.1

In procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea caruciorului de masurat calea, model
PT-12-01” se precizeaza la art.6 pct.3 referitor la atributiile responsabilului CMC din sectia L,
urmatoarele:

— Preia datele cu masuratorile efectuate de CMC la terminarea masurdtorilor pe raza unui
district, dar nu mai mult de 10 zile;

— In termen de 3 zile prelucreazd datele prelevate de CMC si difuzeaza districtelor graficele §i
rapoartele defectelor in vederea remedierii acestora.

Totodata, la art.6 pct.4 referitor la atributiile Sefului de district se precizeaza:

— In termen de 48 ore de la primirea raportului defectelor din sectie intocmeste programul de remediere
a defectelor si il inainteaza conducerii sectiei.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L1 Bucuresti rezultd ca defectele inregistrate la
masuratorile cu CMC au fost prelucrate si inaintate la Districtul 1 Bucurestii Noi, cu mai multe zile
inainte sau dupda efectuarea masurdtorilor in vederea Intocmirii programului de remediere, fiind depasit
termenul maxim alocat de procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea caruciorului
de masurat calea, model PT-12-01".

Astfel, nu au fost respectate termenele pentru prelucrarea datelor prelevate de CMC si difuzarea
graficelor si a rapoartelor defectelor catre districte in vederea remedierii prevazute la art.6 pct.3 si pct.4
din procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea caruciorului de masurat calea,
model PT-12-01".

S-a constatat ca Districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi a raportat sectiei L1 Bucuresti ca in data de
14.04.2025 a remediat defectele V3 km 0+481 si N4 km 0+483, iar in foaia de livret din data de
14.04.2025 sunt consemnate numai lucrdrile si masurdtorile aferente lucrarilor de ciuruire si rectificat
nivel efectuate in zona pasajului km 0+300 - 0+320.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, monitorizarea ineficienta a
defectelor inregistrate de caruciorul de masurat calea, constituie un factor critic al producerii acestui
accident. Intrucat acest factor critic este de naturd organizationald si manageriald care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe In viitor, comisia de investigare concluzioneazd cd acesta
reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

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

Administratorul de infrastructura

Personalul de conducere al Sectiei de intretinere a caii L1 Bucuresti, care avea sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie
si sef sectie adjunct.
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Personalul apartinind CNCF angajat in cadrul sectiei de intretinere a cdii, care avea ca responsabilitati
urmadrirea i coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de cale ferata, efectuarea activitatii
de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor specifice pentru
mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea starii materialelor din cale in vederea
programadrii inlocuirii respectiv completarii acestora, precum si dispunerea masurilor directe in scopul
asigurarii circulatiei feroviare in conditii de siguranta, a avut un regim de lucru de 8 ore pe zi.

Personalul Districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi, angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii,

eqe ey

detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

In cadrul investigatiei s-a constatat ci personalul cu atributii in siguranta circulatiei din cadrul acestui
district este insuficient, raportat la numarul de kilometri conventionali si la complexitatea lucrarilor de
intretinere si reparatie a liniei. Acest fapt a determinat conducerea Districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi
sa utilizeze in perioade de timp, pentru revizia tehnicd a cdii, personal neautorizat pentru aceste activitati.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, efectuarea reviziei tehnice a caii
cu personal neautorizat, a favorizat sciderea eficientei acestei activitati prin neidentificarea la timp a
deficientelor la linie constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a
determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta
este un factor contributiv al accidentului feroviar.

Operatorul de transport feroviar DBCR

Personalul apartinind DBCR implicat in conducerea si deservirea locomotivei LEMA 014 detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor
profesionale generale, fiind totodatd declarati apti din punct de vedere medical si psihologic pentru
functia detinuta, conform avizelor emise, valabile la data producerii accidentului.

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

Conceptia sarcinii

In cadrul investigatiei au fost verificate fisele de post ale personalului avand functiile de sef de echipa, sef
district, instructor L, sef sectie adjunct, sef sectie si s-au constatat urmatoarele:

v In fisa de post a sefului de sectie adjunct - fisa de post elaborati in data de 08.04.2025 - este
consemnat:

- controleaza activitatea sefilor de districte linii si exploatare utilaje conform prevederilor din
Dispozitia nr.110/2012".

in PO 0-8.5-23/2025 punctul 5.2.11.4 se prevede ci seful de sectie adjunct linii ,,.SEMESTRIAL —
in trimestrul I si Ill, in baza programului aprobat de seful diviziei, verifica celelalte subunitati si
activitati ale sectiei, districtul de reparatie periodica mecanizatd, districtul de exploatare a
utilajelor, districtul sau formatia de poduri, activitatea PAZ etc.”. Mentionam faptul ca activitatea de
control in legdturd cu siguranta feroviard la CNCF se efectueaza pe baza Dispozitiei nr.41 din
22.03.2023.

- La capitolul ,,Atributii/Lucrari/Sarcini” (capitol numerotat ,,5” ca si capitolul ,,Relatii”) la pct
nr.23 - ,Organizeaza si participd la inchiderile de linie pentru inlocuirea traverselor pe poduri,
inlocuirea aparatelor de cale aflate pe liniile de garaj, triaje si restul liniilor conform instructiei
nr.317”. Dar Instructiunile pentru restrictii de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune —
nr.317/2004, anexa Sa, la punctele 10 si 11 prevad ca, la inlocuirea aparatelor de cale de pe liniile
curente si directe din statii, conducatorul lucrarii, responsabil cu siguranta circulatiei sa fie seful de
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sectie adjunct iar pentru liniile de primire si expediere a trenurilor sa fie seful de district, iar pe restul
liniilor din statii poate fi si seful de echipa;

- La capitolul ,,Atributii/Lucrari/Sarcini” (capitol numerotat ,,5” ca si capitolul ,,Relatii) la pct
nr.52 este mentionat: ,,Analizeaza Tmpreund cu seful de sectie sesizdrile si petitiile a caror rezolvare
este in sarcina Sectiei L4 Titu, intocmeste rdspunsurile si le transmite la termenele solicitate”.
Precizam faptul ca fisa de post a fost intocmita pentru postul de sef sectie adjunct de la sectia L1
Bucuresti si nu pentru postul de sef sectie adjunct de la sectia L4 Titu;

- La capitolul 7 ,,Limite si competente” la aliniatul 2 este consemnat ,,Preia atributiile sefului de
sectie (fisa de post nr.1), in lipsa titularului”, iar la aliniatul 4 este consemnat ,,Preia atributiile
sefului de sectie (fisa de post nr.3), in lipsa titularului”. Seful de sectie are fisa de post nr.1;

- Fisa de post este semnata de catre seful de sectie adjunct (fard datd), necompletatd si nesemnata de
catre intocmitor si inlocuitor fiind aprobata si semnata de catre seful diviziei.

v In fisa de post a sefului de sectie - fisa de post elaborati in data de 02.04.2025 - este consemnat:

- ,controleaza activitatea sefilor de districte linii, district exploatare utilaje, district LA conform
prevederilor din Dispozitia nr.100/2020”. Mentionam din nou faptul ca activitatea de control in
legatura cu siguranta feroviara la CNCF se efectueaza pe baza Dispozitiei nr.41 din 22.03.2023;

- La capitolul 6 ,,Atributii/Lucrari/Sarcini” la pct. nr.5 este consemnat: ,,Propune programul anual
de achizitii publice pentru servicii si lucrari necesare pe raza Sectiei L4 Titu”. Mentionam din nou
faptul ca fisa de post a fost intocmitd pentru postul de sef sectie de la sectia L1 Bucuresti si nu pentru
postul de sef sectie de la sectia L4 Titu;

- Fisa de post este semnata de catre seful de sectie (fard datd), necompletatd si nesemnata de catre
intocmitor si inlocuitor, fiind aprobata si semnata de catre seful diviziei.

Practici si procese

Conform prevederilor Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor §i a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii, fisa nr.4 art.3, odata la cincisprezece zile (valabil pana in data de 02.03.2025),
respectiv PO 0-8.5-23 pct. 5.2.4.3, lunar (valabil din data de 03.03.2025), seful de district impreuna cu
seful de echipa si revizorul de cale, face pe jos revizia caii pe intreaga distantd a districtului pentru a
stabili si programa lucrdrile de reparatie necesare, precum si receptia lucrarilor din chenzina in curs.

Din cauza lipsei personalului autorizat (revizor cale), nu a fost respectatd componenta comisiei de
verificare a liniei, si nu fost respectate termenele si ordinea In care trebuiau executate reviziile caii
conform prevederilor Instructiei nr.305/1997 (valabil pana-n data de 02.03.2025), respectiv PO 0-8.5-23
(valabil din data de 03.03.2025), reglementari care stabilesc si sarcinile concrete ce revin personalului de
intretinere si reparatie a cail.

Din documentele puse la dispozitie de catre structura responsabild cu mentenanta a reiesit ca nu s-a putut
prezenta carnetul pentru revizia liniei a echipei, cu masuratorile la ecartament, nivel transversal la
identificarea defectelor inregistrate, la lucrdrile executate, pe linia 2C, pentru perioada 01.01.2022 — pana
la data producerii accidentului, perioadd cand s-a circulat cu restrictie de vitezd de 15 km/h, in vederea
cunoasterii permanente a stirii cdii. In condica de masurare a liniei 2C de la district, nu sunt trecute
masurdatorile la controalele efectuate.

Cu privire la organizarea si desfagurarea actiunilor de control, comisia de investigare a constatat faptul ca
documentele intocmite Tn urma actiunilor de urmarire si control a activitatii subunitatii care asigura
mentenanta, efectuate de personalul cu astfel de atributii, nu contin constatari referitoare la nerespectarea
programelor si termenelor privind verificarea si revizia cdii, sau lipsa consemnarilor in carnetul pentru
revizia liniei, a masuratorilor la ecartament, nivel.
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In cadrul controlului de fond efectuat in luna martie 2025, in documentul Intocmit in urma actiunilor de
urmadrire si control a activitatii districtului de linii Bucurestii Noi, echipa de control a consemnat
urmatoarele constatari:

>

»Stadiul remedierii deficientelor consemnate in controlul de fond anterior’:
Din masurile dispuse In urma controlului anterior nu s-au realizat urmatoarele:

o Remedierea defectelor de la VMC si remediere defectelor de la CMC.
o Inlocuirea traverselor de lemn normale si speciale la aparate de cale.

o Inlocuirea pieselor metalice pe aparate de cale.

Aceste constatari se regasesc si in documentele Intocmite in urma actiunilor de control a activitatii
subunitatii care asigurd mentenanta cdii, din perioada analizatd 01.06.2024 + 13.07.2025.

>

>

>

»~Programarea si remedierea defectelor inregistrate de VMC/TMC si CMC”

o La data controlului nu a fost remediate in totalitate defectele dupa VMC si CMC.
,,Starea tehnica a liniilor”

o Traverse de lemn normale si speciale necorespunzatoare.

o Piese metalice uzate la aparate de cale.
,Verificarea evidentelor si masuratorilor existente la sediul districtului”

o Revizia chenzinald in echipa formatd din sef district, sef echipa si revizor de cale — se

efectueaza lunar — la aceste revizii se masoara ecartamentul, nivelul si sagetile ciii pe
portiunile de linie in aliniament si in curba pe care s-au executat lucriri in perioada
scursd de la revizia anterioari, pe portiunile cu restrictii de vitezi, in punctele cu
defecte semnalate la masurarea cu vagonul sau caruciorul de masurat calea, precum
si pe portiuni de linie cu defecte constatate la revizie si control stabilind cauzele care
le-au provocat, in vederea programarii lucrarilor prin care aceste cauze sa fie
eliminate.

Verificarea liniei curente si directe din statii, pe intreaga distantd a districtului, in
trimestrul I, verificarea si la celelalte linii — inclusiv portiunile de linie dintre aparate de
cale — de pe intreaga distantd a districtului. Se efectueaza trimestrial si se inscriu in
condica sefului de echipa si respectiv in cea a sefului de district.

Verificarea amanuntita a curbelor din linii curente si directe din statii (martie- aprilie),
verificarea curbelor de dupa aparate de cale, de la liniile de primiri-expedieri, linii din
triaje, restul liniilor (#7im. I). Au fost efectuate masuratori si interpretari a uzurilor curbelor
de pe raza de activitate a districtului In luna August 2024 si au fost Tnaintate la sectie unde
au fost intocmite diagramele de catre responsabilul din sectie, s-a inaintat la district
programul de remedieri, urmand sa se efectueze urmatoarele masuratori in luna Aprilie.

Referitor la cele mai sus aratate, comisia de investigare a constatat ca postul de revizor de cale de la
Districtul L1 Bucurestii Noi este vacant — reviziile chenzinale nu s-au putut efectua in echipa conform
reglementarilor. De asemenea, nu s-au putut prezenta condicile de masurare a liniei ale echipei in care au
fost trecute masuratorile efectuate la linie dupa executarea lucrarilor, la verificarea restrictiilor de viteza,
s la verificarea defectelor dupa VMC si CMC.

S-a mai constatat de asemenea ca nu au fost stabilite punctele caracteristice ale curbei dupa schimbatorul
de cale nr.10C, nu au fost interpretate valorile sdgetilor in urma masuratorilor efectuate pe curba de pe
linia 2C cap Y dupa schimbatorul de cale nr.10C ( la valoarea sagetii f = 54 mm, masurata cu coarda de
10 m rezultd razd R =231 m) si nu s-au executat lucrari de remediere a directiei pe curba.
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Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, reiese cd linia 2C nu a fost verificata
amanuntit la fiecare control efectuat, respectiv in notele de constatare nu se fac referiri la:

v" introducerea in corpul panourilor din curba dupa schimbatorul 10C a traverselor de beton T13 si
TooW60 fara supralargire;

v’ analizarea si stabilirea cauzelor uzurii pronuntate a sinelor pe firul exterior al curbei dupa
schimbatorul 10C - dupa inlocuirea schimbatorului de cale 12C cu panouri din 2023, sinele de
pe firul exterior al curbei au fost Tnlocuite in 15.05.2024 fiind uzate lateral, dar la verificarea
liniei dupa accidentul din 13.07.2025 sinele de pe firul exterior al curbei dupd schimbatorul 10C
prezentau urme vizibile de uzura laterala si piliturad pe traverse si talpa sinelor;

v’ faptul cad pe curba dupa schimbitorul de cale 10C, traversele de lemn s-au constatat cu gauri
necepuite si tirfoane saltate.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera cd, efectuarea controlului amanuntit
al liniilor curente si directe din statii, in comisie incompleta (fati de cele previzute de codurile de
practicd) a favorizat scaderea eficacitatii acestei activitati si a facut ca defectele existente la
geometria ciii si nu fie identificate, constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat
acest factor critic a determinat cresterea probabilitdtii de producere a accidentului, comisia de investigare
a apreciat cd acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

Express Service LTD

Express Service LTD, in calitate de intreprindere feroviard furnizoare de servicii de intretinere, pe baza
relatiilor contractuale incheiate cu DBCR, a asigurat efectuarea de operatii de strunjire a profilurilor de
rulare ale rotilor la locomotive.

La data de 10.07.2025 in cadrul intreprinderii feroviare Express Service LTD la locomotiva LEMA 014
au fost efectuate operatii de strunjire a profilurilor de rulare ale rotilor acesteia.

Din documentele puse la dispozitie de OTF DBCR, efectuarea operatiilor de strunjire a profilurilor de
rulare ale rotilor locomotivelor in cadrul intreprinderii feroviare Express Service LTD se efectueaza pe un
strung Hegenscheidt, model U2000-400. Conform datelor furnizate, dupa finalizarea operatiilor de
reprofilare in cadrul intreprinderii feroviare Express Service LTD, valoarea rugozitatii trebuie sd fie de
maxim 12um. De asemenea, conform Normei tehnice feroviare NTF 81-002:2004 la pct.8.5 - Tabel 7
valoarea rugozitatii medii a suprafetei profilului trebuie sa aiba o valoare < 12,5 um.

Dupa finalizarea operatiilor de strunjire a profilurilor de rulare ale rotilor locomotivelor, teoretic,
verificarea rugozitatii se face vizual de cdtre operatorul uman care efectueaza strunjirea fara ca aceasta sa
fie mdsuratd (cuantificata), respectiv fara a se consemna in evidentele intocmite cu ocazia acestei
operatiuni. Acest mod de lucru lasa la aprecierea operatorului uman evaluarea rugozitatii, apreciere care
in lipsa unui etalon de comparare este nerelevanta si in plus lipsa obligatiei de consemnare a acestei
evaluari induce premisele ca Tn practica aceasta sa nu fie efectuata.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd cd, lipsa verificarilor si a
inregistrarilor valorii rugozitatii profilurilor de rulare ale rotilor locomotivelor dupa efectuarea
operatiilor de strunjire a acestora, constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat
acest factor critic este de naturd organizationald si manageriald care ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza cd acesta reprezinta, pentru
accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.
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4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Administratorul de infrastructura

Referitor la asigurarea resurselor umane si materiale

Referitor la dimensionarea personalului muncitor al Districtului Linii Bucurestii Noi

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L1 Bucuresti in subordinea careia se afla Districtul de
linii nr.1 Bucurestii Noi, pe raza cdruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

= districtul de linii are in Intretinere un numar de 79,625 km conventionali;
= structura de personal la nivelul districtului de linii la data producerii accidentului:

Nr. posturi personal

Functia Nr. posturi ocupate
° necesar normat
Sef district 1 1
Picher 1 0
Sef echipa 2 1
Revizor cale si puncte 4 0
periculoase
Meserias intretinere 46 3
cale
Muncitor necalificat - 6
Tabelul nr.2

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Sectia L1 Bucuresti, numdrul de meseriasi de
intretinere cale normati in anul 2025, conform art.4 - Norme de manoperd si de consum de materiale din
Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300 editia in vigoare, pentru numdrul de kilometri
conventionali aflati in intretinerea districtului nr.1 Bucurestii Noi a fost de 46 meseriasi intretinere cale.

Astfel, la Districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi dispune de un personal subdimensionat, la functia
meseriagi intretinere cale existd un deficit de 37 lucratori din totalul necesar de 46 lucratori.

Comisia de investigare considerd cd lipsa de resurse umane necesare pentru efectuare lucrarilor de
intretinere a caii rezultate in urma recensdmintelor efectuate de catre districtul de linii implicat in
accidentul feroviar are implicatii directe 1n activitatea de mentenantd, favorizand manifestarea pericolului
de deraiere a trenurilor.

Codul de practica Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300 editia in vigoare, cod care este
mentionat si in procedura operationalda cod PO SMS 0-4.07 ,, Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intregul ciclu de viata a liniilor in procesul de intretinere”, are o
importantd deosebitd, deoarece indica norma de manopera si consumul de materiale la lucrdrile de
intretinere a suprastructurii cdii ferate pe o anumitd linie, pentru readucerea acesteia la valorile
parametrilor normali de exploatare.

Conform normativului L1 editia 1987, la Districtul L Bucurestii Noi trebui sa fie 1 echipd de intretinere.
Districtul de linii Bucurestii Noi are 2 distante de revizie si nu are revizor de cale autorizat, aceasta
activitate fiind preluata de seful de echipa si seful de district.
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Referitor la asigurarea resurselor materiale a Districtului de Linii Bucurestii Noi

Districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi nu a fost aprovizionat in anii 2024 si 2025 cu traverse normale de
lemn sau traverse de beton (T13, TI8A, T29, T31), iar la data producerii accidentului mai avea in stoc
94,469 m? traverse speciale, traverse de beton T13 semi bune 71 buciti, traverse de beton T17 semi bune
139 buciti. Stocul de traverse normale incepand din data de 31.01.2025 este ,,0”.

In aceste conditii, din cauza numarului redus de personal muncitor, a cantititilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a cdii si In lipsa unei dotari tehnice
adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si la termenele
prevazute de codurile de practicd (inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzitoare, respectarea
termenelor de remediere a defectelor caii, etc).

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, asigurarea unui volum inadecvat
al resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar pentru realizarea mentenantei
corespunzitoare a liniei si mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise, a condus la crearea
conditiilor care au determinat aparitia factorului cauzal al producerii accidentului. Fiind de natura
organizationald si manageriald care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor,
comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un
factor sistemic.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice (AI)

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind eliberarea
autorizatiel de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din Romania, aflandu-
se In posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003, valabild de la data de
28.12.2021 pana la data de 27.12.2026, document prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana a
confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului
de infrastructurd feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura
feroviara.

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileasca un SMS pentru a se asigura cd sistemul feroviar poate atinge
cel putin obiectivele comune de siguranta. Conform aceluiasi document, obiectivele comune de siguranta
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, in
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 feroviarda din
Romania.

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

* manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
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= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati privind starea tehnicd a
suprastructurii caii, comisia de investigare a verificat dacd acest SMS dispune de proceduri pentru a
garanta ca:

= [ucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;

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

Date referitoare la indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si
reparatii
Activitatea de revizie tehnicd si verificare periodica a suprastructurii cdii este reglementatd prin

instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practicd in SMS-ul administratorului de
infrastructura.

Conform prevederilor Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii fisa nr.2 art.4 ( valabild pana in data de 02.03.2025), respectiv PO 0-8.5-23
(valabila din data de 03.03.2025), revizia caii se face in conformitate cu graficul de revizie Intocmit de
seful sectiei de intretinere a cdii si aprobat de seful diviziei de linii.

Comisia de investigare a analizat Intocmirea graficelor de revizie tehnica si inscrisurile din documentele
specifice mentenantei feroviare si a constatat ca in luna iunie 2025, pentru efectuarea reviziilor tehnice,
au fost programati in graficul de revizie si doi meseriasi de cale pe langa seful de echipa si seful de
district.

In graficul de revizie tehnici din luna iulie 2025, pentru efectuarea reviziilor tehnice au fost programati
numai seful de echipa si seful de district.

Districtul are doua distante de revizie pe care reviziile tehnice se efectueaza din doud in doua zile (zonal
sl zona 2).

In urma verificarii efectudrii reviziei tehnice si inscrierea acesteia in RRLISC al statiei Bucurestii Noi in
perioada 01.07.2025 — 13.07.2025 pe zona 1 care cuprinde si linia 2C, s-a constatat ca graficul intocmit si
aprobat nu se respecta. Astfel, s-a constatat ca reviziile tehnice nu sunt inscrise in toate cazurile in
RRLISC cu exceptia zilelor de 06.07.2025 (seful de district) si 12.07.2025 (seful de echipa) a fost
inscrisd efectuarea reviziilor tehnice, zile in care conform graficului revizia tehnica trebuia sa se
efectueze pe zona 2.

Pentru zilele in care seful de echipd este la revizia caii si seful de district este liber sau invers, nu este
asiguratd conducerea echipei. In chenzina de lucriri pentru echipa de linii erau programate lucrari de
inlocuit traverse normale si speciale pe schimbatori de cale, iar ca responsabili de lucrari si siguranta
circulatiei au fost trecuti seful de district si seful de echipa (ex: 18.07.2025, 24.07.2025).

Au fost analizate efectuarea reviziilor chenzinale in perioada 01.04.2025 — 13.07.2025, respectiv
inscrierea acestor revizii in carnetul de santier al echipei de linii si In RRLISC al statiei Bucurestii Noi si
s-a constatat cd in fiecare luna au fost inscrise in carnetele de santier si In RRLISC (sef district + gef
echipa + meserias cale). Reviziile chenzinale se efectueaza in formatie incompletd, din cauza neasigurarii
personalului pentru functiile cu responsabilititi in siguranta circulatiei (revizori cale si puncte
periculoase). In cadrul acestor revizii nu au fost constatate deficiente pe zona curbei dupi schimbitorul
10C de pe linia 2C.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia de linii L1 Bucuresti in subordinea céreia se afla
Districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi, rezultd cd cu ocazia reviziilor chenzinale nu s-au facut masuratori
pe zonele unde s-au executat lucrari in perioada scursa de la revizia anterioara.
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Masuratorile la ecartament si nivel efectuate cu tiparul de masurat calea pe linia 2C din statia Bucurestii
Noi, consemnate in condica districtului L1 Bucurestii Noi au fost efectuate la datele de: 06.06.2024 (40
masuratori), 28.03.2025 (50 masuratori), dar echipa de intretinere nu are condica de masurare a liniilor pe
care sd o puna la dispozitia comisiei de investigare.

Ultimele masuratori efectuate la curba dupa schimbatorul 10C, linia 2C din statia CFR Bucurestii Noi au
fost efectuate in zilele de 25.08.2023 si 02.08.2024, aceste masuritori nefiind interpretate.

Ultimele revizii amdnuntite la Districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi efectuate de cétre personalul din
cadrul Sectiei de linii L1 Bucuresti conform Instructiei nr.305 din 1997 ( valabila pand in data de
02.03.2025), respectiv PO 0-8.5-23 (valabila din data de 03.03.2025), privind fixarea termenelor si a
ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii au fost efectuate:

= 1in perioadele 10+12.09.2024 de catre seful de sectie;
= 1in perioada 12+14.11.2024 si 11+13.03.2025 de catre seful de sectie adjunct;
= in perioadele 11 + 13.06.2024 si 07+09.10.2024 de catre instructorul L.

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Bucuresti la districtul L1 Bucurestii
Noi a fost in perioada 11+13.03.2025.

In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ci pe raza districtului L care a asigurat mentenanta
suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul, restrictia de viteza de 15 km/h introdusa pe teren
de pe linia directd 2C din statia Bucurestii Noi in data de 24.12.2018, nu a fost monitorizata
corespunzator, nefiind masuratd conform reglementarilor. Conform informatiilor primite in urma
interviurilor efectuate cu personalul implicat, au fost efectuate masuratori doar cu ocazia masuratorilor
trimestriale cu CMC.

In perioada analizata, din 01.06.2024 si pana la data producerii accidentului, personalul din cadrul Sectiei
L1 Bucuresti si din cadrul SRCF Bucuresti, care are ca atributie verificarea activitatii subunitatilor
responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare si-a desfasurat activitatea conform programelor
intocmite in baza procedurilor si a codurilor de practica specifice acestei activitati, mai putin seful de
sectie care nu si-a efectuat controlul programat in luna ianuarie 2025.

Pentru efectuarea procesului de monitorizare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1078/2012, CNCF are elaborata Dispozitia nr.41 din 22.03.2023 ,,privind activitatea de control in
legdtura cu siguranta feroviard”.

Conform acestei dispozitii, 0 competenta a activitdtii de monitorizare efectuatda de CNCF, este activitatea
de control.

Scopul acestei activitati este:

= de a identifica, cat mai devreme posibil, cazurile de neconformitate care ar putea conduce la accidente
si incidente feroviare, incidente evitate la limita si alte evenimente periculoase;

= identificarea de pericole care au impact in siguranta feroviara, respectiv a modului de tinere sub
control a riscurilor asociate.

Din documentele intocmite In urma activitatilor de control si monitorizare efectuate la Districtul de linii
nr.1 Bucurestii Noi, inainte de producerea accidentului, a reiesit faptul ca:

* nu s-au regasit deficiente la ecartament, nivel transversal si pozitia caii in plan pe linia 2C
din statia CFR Bucurestii Noi sau constatari referitoare la alcatuirea panourilor, din curba
dupa schimbitorul 10C, cu traverse de beton T13 si TooW60 cu supralargire ,,0”;.

" nu s-au regasit demersuri pentru intocmirea unor programe de lucru cu termene pentru
ridicarea restrictiilor de viteza;

= nu s-au facut constatari referitoare la faptul ca nu s-au efectuat masuratori pe restrictia de
viteza de 15 km/h pe linia 2C conform reglementarilor;
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* nu s-au interpretat masuratorile efectuate pe curba dupa schimbaitorul de cale 10C din
statia CFR Bucurestii Noi.

Avand in vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare considerd cd nu au fost respectate
urmatoarele prevederile din PO 0-8.5-23/2025 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii:

pct.5.2.1.1 B referitor la revizia tehnica a caii, respectiv ca revizorul de cale face revizia pe jos o data
la doud zile a liniilor curente echipate cu BLA si a liniilor directe din statii centralizate
electrodinamic, sau electronic, a liniilor neechipate cu BLA cu trafic mai mic de 1 mil. tone
brute/an;

pct.5.2.1.4 aliniatul 4 referitor la inscrierea reviziei tehnice in RRLISC ,, ... efectuarea reviziei
tehnice periodice a ciii se consemneaza in RRLISC aflat la biroul de miscare al statiei de pe
traseu”. Astfel, in perioada 01.07.2025 + 13.07.2025 in RRLISC al statiei Bucurestii Noi s-a Inscris
efectuarea reviziilor tehnice numai in zilele de 06.07.2025 si 12.07.2025;

pct. 5.2.2.1 referitor la revizia suprastructurii caii, care trebuie efectuata lunar, de catre seful de echipa
linii, impreuna cu seful de district si revizorul de cale. Acestia efectueaza revizia amanuntita a caii pe
intreaga distanta stabilitd echipei sale, in scopul cunoasterii stérii tehnice a cdii, a aparatelor de cale si
programarea lucrarilor de remediere. Precizam faptul ca revizia amanuntitd a cdii reprezintd revizia
efectuata prin parcurgerea pe jos a liniei cu urmadrirea in amanunt a elementelor suprastructurii si
infrastructurii feroviare. La aceasta revizie se masoara ecartamentul, nivelul si sagetile cdii in zonele
cu restrictii de vitezi. In perioada 01.04.2025 + 13.07.2025, nu s-au efectuat masuritori la revizia
lunara — lipsa condicd de masurare liniilor a echipei;

pct.5.2.4.3 referitor la revizia suprastructurii cdii, lunar, de catre seful de district linii, in baza
programului aprobat de seful sectiei de linii, impreuna cu seful de echipa si revizorul de cale de pe
distanta respectiva. Acestia efectueaza revizia amanuntitd a cdii pe intreaga distantd a districtului, in
scopul cunoasterii starii tehnice a caii, a aparatelor de cale si programarea lucrarilor de intretinere si
reparatii necesare. Revizia amanuntitd a cdii este revizia efectuatd prin parcurgerea pe jos a liniei cu
urmadrirea Tn amanunt a elementelor suprastructurii si infrastructurii feroviare. La aceastd revizie se
mdsoard ecartamentul, nivelul si sdgetile caii — in zonele cu restrictii de viteza, zonele unde s-au
executat lucriri in perioada scursa de la revizia anterioara. Rezultatele masurarii liniei se inscriu
in condica de masurare a liniei — condica care apartine echipei respective. in perioada 01.04.2025 +
13.07.2025, nu s-au efectuat masuratori la revizia lunard — lipsd condica de masurare liniilor a echipei;

pct.5.2.11.3 referitor la revizia suprastructurii caii, semestrial, de catre seful de sectie adjunct, in baza
programului aprobat de seful diviziei de linii efectueaza revizia amanuntita la toate districtele de linii.
Revizia amanuntitd a caii este revizia efectuata prin parcurgerea pe jos a liniei cu urmadrirea in
amdnunt a elementelor suprastructurii si infrastructurii feroviare. La aceastd revizie se masoard
ecartamentul, nivelul si sdgetile cdii — In zonele cu restrictii de vitezi, zonele unde s-au executat
lucrari in perioada scursa de la revizia anterioara. Rezultatele masurarii liniei se inscriu in condica
de masurare a liniei — condicd care apartine districtului respectiv. In perioada 01.06.2024 +
13.07.2025, nu s-au efectuat masurdtori la reviziile amdnuntite — lipsd consemnare masurdtori in
condica de masurare a liniei.

pct.5.2.11.5 Anual — in perioada martie — aprilie, seful de sectie adjunct, analizeaza masurdtorile la
curbele din liniile curente si directe din statii efectuate de catre sefii de districte si dispune rectificarile
necesare. Impreuni cu personalul din sectie pe baza datelor prelevate de TMC, VMC sau CMC, sectie
adjunct analizeaza parametrii caii (ecartamentul, nivelul si sageata) si stabileste rectificarile necesare
pentru readucerea parametrilor caii in valorile de exploatare , informand seful sectiei de linii.

Comisia de investigare a constatat cd la districtul responsabil cu mentenanta zonei unde s-a produs
accidentul, nu au fost stabilite punctele caracteristice ale curbei dupa schimbatorul de cale nr.10C din
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statie, nu au fost interpretate valorile sagetilor n urma masuratorilor efectuate pe curba de pe linia 2C
cap Y dupa schimbatorul de cale nr.10C ( valoarea sdgetii f = 54 mm, masurata cu coarda de 10 m
rezultd raza R = 231 m) si nu s-au executat lucrari de remediere a directiei pe curba.

= pct.5.2.12.3 referitor la revizia suprastructurii cdii, semestrial, de catre seful de sectie, in baza
programului aprobat de seful diviziei de linii efectueaza verificarea liniilor sectiei.

Verificarea liniei — verificarea liniei se efectueazd pe zonele cu restrictii de viteza, respectiv cu
limitari de viteza introduse din cauza starii cdii. In cadrul acestei verificari se vor efectua masuritorile
geometriei cdii si cele specifice aparatelor de cale descrise la revizia amanuntitd. Rezultatele masurarii
liniei se inscriu in condica de masurare a liniei — condicd care apartine districtului respectiv. In
perioada 01.06.2024 + 13.07.2025, nu s-au efectuat masuratori la verificarea liniei — lipsa consemnare
masuratori in condica de masurare a liniei.

Avand 1n vedere cele prezentate comisia de investigare considera c¢d, neefectuarea
masurdatorilor/verificarilor liniei, neinterpretarea masuratorilor efectuate pe curba dupa
schimbitorul de cale nr.10C, de citre personalul cu atributii in siguranta circulatiei, la termenele si
in ordinea specificata in codurile de practica, a condus la neidentificarea la timp a deficientelor la
suprastructura caii si la mentinerea in cale a geometriei caii in afara tolerantelor, atat la nivelul sectiei de
linii, cat si la nivelul districtului de linii implicat, favorizand scaderea eficientei acestei activitati. Toate
acestea constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insd eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea
accidentului, comisia de investigare a apreciat cd acesta este un factor contributiv al accidentului
feroviar.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

La data producerii accidentului feroviar, in cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu —
Sigurantd adoptat la nivelul CNCF se regasea si procedura de sistem cod PS 0 — 6.1 ,,Managementul
Riscului” — editia 3, in vigoare de la data de 19.11.2018.

Printre documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri se regasesc si
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Bucuresti, prin actul nr.1.3.1.1/146/19.05.2025 a
fost intocmit si a fost pus la dispozitia comisiei de investigare, un Registru de Riscuri - pentru anul 2025.

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici ai infrastructurii caii aflate in exploatare,
mentenantd, monitorizare”, a fost identificat riscul ,,Deraierea materialului rulant”, cu mai multe cauze
care favorizeaza aparitia acestuia: ,,nesupravegherea continuda a infrastructurii cadii”’, , neefectuarea
masuratorilor”, |, neexecutarea lucrarilor necesare’.

Acest risc, precum si si cauzele care 1l favorizeaza au fost identificate in anul 2020 si revizuite in luna
ianuarie 2025.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauzele identificate, a fost stabilitd ca actiune pentru
tinerea sub control, ,,monitorizare” si ca masuri de control ,,Control prin sondaj”, ,,Control de fond”,
., Solicitare resurse”, iar ca termen de aplicare a acestor masuri ,, permanent”.

In ceea ce priveste misurile de control, precizim faptul ci, termenele si ordinea in care trebuie efectuate
reviziile caii sunt prevazute in PO 0-8.5-23 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate verificarile si reviziile caii, la pct.5.2.1.1, pct.5.2.2.1, pct.5.2.4.3, pct.5.2.11.3, pct.5.2.12.3.
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Insa, asa cum s-a precizat i mai sus, aceste termene nu au fost respectate in totalitate, prin urmare riscul
producerii unui accident generat de ,nesupravegherea continud a infrastructurii caii”, , neefectuarea
masuratorilor”, si ,,neexecutarea lucrarilor necesare” nu a putut fi tinut sub control.

In concluzie, comisia de investigare consideri ci supravegherea/monitorizarea ineficienti a activittii
districtului de linii de catre personalul cu atributii de revizie si control din cadrul Sectiei L1
Bucuresti si al SRCF Bucuresti, a condus la crearea conditiilor care au determinat aparitia factorului
cauzal al producerii accidentului. Fiind de naturd organizationald si manageriald care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza cd acesta
reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

De asemenea, prin actul nr.L6/286/13.10.2021, Divizia Linii Bucuresti a emis ,,Evidenta pericolelor
privind siguranta feroviard”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele
identificate privind siguranta feroviara in ramura de linii.

La punctul P6 este mentionat pericolul ,,neasigurarea ecartamentului prescris la liniile cf si nerespectarea
tolerantelor la ecartament”. In acest caz, masura de siguranta stabilitd pentru tinerea sub control a riscului
asociat este respectarea prevederilor art.1 din codul de practica ,,Instructia nr.314/1989”.
Art.1, pct.2 din instructia nr.314/1989 prevede ca:
- Ecartamentul nominal in curbe cu raze de 350 m si mai mici se stabileste in functie de
marimea razei prin sporirea valorii de 1435 mm, cu o cantitate ,,S” denumita supralargire;

Art.1, pet.14.1 litera ¢ din instructia nr.314/1989 prevede ca:
- la liniile in exploatare in functie de viteza maxima de circulatie (V) tolerantele la ecartament
(fata de 1435 +S) sunt urmatoarele:
V<120km/h................... + 10 mm

Art.1, pct.14.1 litera ¢ din instructia nr.314/1989 prevede ca:
- abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult
2 mm/m, cu exceptia curbelor dupa aparatele de cale de pe liniile abatute unde se admite o
variatie de cel mult 3 mm/m.
Comisia de investigare a constatat cd prevederile mai sus mentionate nu au fost respectate.

La punctul P10 este mentionat pericolul ,nerespectarea tolerantelor la nivel si pozitia caii in plan”. In
acest caz, masura de sigurantd stabilitd pentru tinerea sub control a riscului asociat este respectarea
prevederilor art.7 din codul de practicd ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Art.7, A. pct.3 din Instructia nr.314/1989 prevede ca:
- in cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distanta de 12 m sau mai mica, dupd o denivelare
pe un fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma
lor in acest caz nu trebuie sa depdseasca 10 mm pe liniile cu viteza de 50 km/h sau mai mica,

Art.7, B pct.1 din Instructia nr.314/1989, prevede ca:
- Tolerantele dintre sagetile vecine pe curbe cu raze cuprinse intre 251-350 m la viteza de
circulatie < 50km/h, sunt de 30 mm;
- Tolerantele dintre sagetile maxime si minime pe curbe cu raze cuprinse intre 251-350 m la
viteza de circulatie < 50km/h sunt de 45 mm,

Art.7, B pct.2 din Instructia nr.314/1989, prevede ca:

- Tolerantele dintre sagetile vecine pe racordari sdant jumdtatea valorii dintre sagetile vecine
aplicate pe curba circulara. Aceasta toleranta se aplica peste diferenta dintre sagetile
nominale vecine.

Comisia de investigare a constatat cd prevederile mai sus mentionate nu au fost respectate.
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Faptul cd geometria cdii pe portiunea de aliniament unde a avut loc accidentul nu era in parametrii
instructionali, fiind depasite tolerantele admise la ecartament, denivelarea incrucisata, sageatd si cd acest
fapt reprezintd factorul cauzal al producerii accidentului, demonstreazd cd masurile stabilite pentru
tinerea sub control a riscului asociat nu au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.

In concluzie, desi la nivelul A, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, , existi
proceduri care garanteaza cd infrastructura este gestionata si exploatatd in sigurantd, tindndu-se cont de
numarul, tipul si amploarea operatorilor care oferd servicii prin intermediul retelei respective, inclusiv de
toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu
sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul
Al Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre Al a faptului ci intretinerea
infrastructurii este furnizata in siguranta si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie
pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscurilor asociate
pericolului generat de depisirea tolerantelor admise ale geometriei ciii pe o zona situata in curba, a
condus la crearea conditiilor care au determinat aparitia factorului cauzal al producerii accidentului. Fiind
de natura organizationald si manageriald care ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in
viitor, comisia de investigare concluzioneaza cd acesta reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat,
un factor sistemic.

DBCR

La momentul producerii accidentului feroviar, DBCR in calitate de operator de transport feroviar, detinea
certificatul unic de siguranta cu numarul de identificare RO1020200047 valabil de la data de 05.08.2020
la 04.08.2025, care confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al intreprinderilor
feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor
specifice necesare pentru exploatarea in conditii de siguranta pe reteaua de cale ferata, in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala aplicabila.

In conformitate cu certificatul unic de sigurantd detinut la momentul producerii accidentului, DBCR era
autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar pe sectiile de circulatie care alcatuiesc infrastructura
feroviara interoperabild care includ si sectia pe care s-a produs accidentul (Bucuresti Nord - Videle).

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de
sigurantd, la pozitia nr.12 se regdseste inscrisd locomotiva LEMA 014, locomotiva implicata in accidentul
feroviar pentru care DBCR este detindtorul si entitatea responsabila cu intretinerea acesteia.

DBCR 1in calitate de entitatea responsabild cu intretinerea pentru locomotiva implicatd in accident,

detinea in acest sens:

e Certificatul de Conformitate al Unei Entititi Responsabile cu Intretinerea, cu numirul de identificare
RO/31/0025/0012, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirmd acceptarea
sistemului de intretinere al unei entitdti responsabile cu intretinerea (ERI) de pe teritoriul Uniunii
Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, acordat la data de 28.05.2025, cu
termen de valabilitate pana la data de 27.05.2030.

e Certificatul de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numarul de identificare RO/33/0025/0013,
prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de intretinere pe
teritoriul Uniunii Europene in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a
Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei, acordat la data de
28.05.2025, cu termen de valabilitate pana la data de 27.05.2030, pentru functiile de intretinere:

- Dezvoltarea intretinerii;
- Gestionarea intretinerii parcului,
- Efectuarea intretinerii.
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Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ci starea tehnicd a locomotivei LEMA 014 a influentat
producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al
DBCR, intruneste cerintele stabilite privind MCS pentru a controla riscurile si pentru a presta servicii de
transport in cadrul retelei In conditii de siguranta.

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 de sistem Managementul riscurilor Cod: PS.05.

Din analiza acestei proceduri, comisia de investigare a constatat ca la nivel organizational procesul de
management al riscului cuprinde urmatoarele activitati:

- Comunicare si consultare;

- Domeniu de aplicare, context, criterii;

- Evaluarea riscului;

- Tratarea riscului;

- Inregistrare si raportare;

- Monitorizare si analizare.

Procesul de evaluare al riscului cuprinde urmatoarele activitati:
- Identificarea riscului;

- Analiza riscului;

- Estimarea riscului.

Riscurile identificate sunt consemnate in Anexa 1 — formular cod F.01-PS.05 ,Listd de pericole” iar
rezultatul evaluarii acestora este documentat in Registrul de riscuri, respectiv In Anexa 2 — formular
F.02.PS.05 — Registrul de riscuri.

Din analiza acestor documente s-a constatat cd, la data producerii accidentului, acesta nu continea
pericolul reprezentat de ,,Rugozitatea pe partea activa a buzei bandajului mai mare de 12,5 pym dupa
efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor”.

La data de 26.09.2024, ora 16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Craiova — Filiasi (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Craiova, a avut loc un accident
feroviar prin deraierea locomotivei izolate LEMA 006, care circula ca tren nr.86699 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL). In urma finalizarii raportului
de investigare a fost emisd Recomandarea de sigurantd nr.452/1: Deutsche Bahn Cargo Romania SRL
va identifica si evalua riscurile asociate pericolelor reprezentate de ,,rugozitatea pe partea activa a
buzei bandajului mai mare de 12,5 p dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin strunjire a
bandajelor” si ,,nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului”, respectiv va dispune masuri si
va asigura aplicarea lor pentru tinerea sub control a acestor pericole.

Urmare acestei recomandari, DBCR a efectuat evaluarea acestui pericol si a completat in consecinta
Registrul de riscuri Nr.2235/07.10.2025 solicitand totodatd si furnizorilor de servicii, inclusiv Express
Service LTD, sa asigure dupd finalizarea operatiilor de strunjire, o rugozitate mai micd de 12,5 um a
suprafetelor prelucrate.

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare nu considera necesard emiterea altor recomandari
in acest sens.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

. La data de 15.07.2021, in jurul orei 19:00, pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, sectia de
circulatie Bucuresti Nord — Videle, in statia CFR Bucurestii Noi, in cuprinsul schimbéatorului de cale
nr.12C manevrat in pozitie ,,pe abatere”, care a fost atacat pe la varf spre ultima joantd, s-a produs
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deraierea primelor 3 osii de la locomotiva ED 022 care remorca trenul nr.83548G-1 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA).

Factorul cauzal identificat de comisia de investigare a fost: depasirea limitei de stabilitate la deraiere din
cauza starii necorespunzatoare a caii avand ca urmare escaladarea flancului activ de catre roata
atacanta a primului boghiu al locomotivei ED 022 pe zona rabotata a acului curb a schimbatorului de
cale 12C. Unul dintre factorii contributivi a fost: efectuarea reviziei chenzinale a caii, in formatie
incompleta, fapt care a favorizat scaderea eficientei acestei activitati.

J La data de 26.01.2023, ora 14:10, pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, sectia de circulatie
Bucuresti Nord - Videle (linie dubla electrificatd), in statia CFR Bucurestii Noi, linia 1C, Km 0+843, in
circulatia trenului de marfa nr.57704 (apartinand operatorului de transport feroviar SC CERFERSPED
SA), s-a produs deraierea locomotivei EA 038 de prima osie, in sensul de mers.

Factorul cauzal identificat de comisia de investigare a fost: depasirea limitei de stabilitate la deraiere, din
cauza starii necorespunzdatoare a cdii, generatd de mentinerea geometriei caii in afara tolerantelor
admise in exploatare.

o La data de 26.09.2024, ora 16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia
de circulatie Craiova — Filiasi (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Craiova, la trecerea peste
schimbatorul de cale nr.10, s-a produs deraierea locomotivei izolate LEMA 006, care circula ca tren
nr.86699 (apartinand operatorului de transport feroviar Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL), de prima
osie de la primul boghiu 1n sensul de mers.

Factorul cauzal identificat de comisia de investigare a fost: escaladarea flancului activ al ciupercii sinei
de legatura, aferentd acului curb, a schimbatorului de cale nr.10, din cauza starii tehnice
necorespunzdtoare, a locomotivei LEMA 006, influentata de prezenta pe partea activa a buzei bandajului
pe o suprafatd de aproximativ jumatate din circumferinta bandajului a unor muchii cét si rugozitatea mai
mare de 12,5 p pe partea activa a buzei bandajelor la rotile osiei nr.1.

In cazul acestui accident a fost emisi Recomandarea de siguranti nr.452/1: Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL va identifica si evalua riscurile asociate pericolelor reprezentate de ,,rugozitatea pe
partea activa a buzei bandajului mai mare de 12,5 p dupa efectuarea operatiilor de reprofilare prin
strunjire a bandajelor” si ,,nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului”, respectiv va dispune
masuri si va asigura aplicarea lor pentru tinerea sub control a acestor pericole.

° La data de 12.02.2025, ora 01:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia
de circulatie Caracal — Rosiori Nord (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Draganesti Olt, la trecerea
peste schimbatorul de cale nr.12, s-a produs deraierea locomotivei LEMA 039 de primele 4 osii in sensul
de mers, locomotiva care s-a aflat in remorcarea trenului de marfa nr.66948 (apartin operatorului de
transport feroviar de marfa SC CER Fersped SA).

Factorul cauzal identificat de comisia de investigare a fost: existenta pe partea activa a buzei bandajului,
pe o suprafatd de aproximativ 250 mm din circumferinta acestuia, a unei bavuri (muchii) si a unei
rugozitati mai mari de 12,5 pm la rotile osiei nr.1 ale locomotivei LEMA 039.

Accidentele mai sus mentionate au fost investigate de citre AGIFER, rapoartele de investigare finalizate
putand fi consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.
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5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the analysis and conclusions regarding the causes of the accident

The derailment at railway station Bucurestii Noi occurred at about 15:10 o'clock, as the train entered line
2C over turnout no.10C in a facing-point movement, by the climbing of the gauge face of the outer rail of
the curve following turnout no.10C, in the running direction, by the wheel on the right-hand side of the
leading axle (first axle) of locomotive LEMA 014.

In the area where locomotive LEMA 014 derailed at railway station Bucurestii Noi, the technical

condition of the track superstructure was improper, as follows:

= the track gauge values exceeded the maximum and minimum tolerances accepted in operation, the
uniform track gauge variation of 3 mm/m also being exceeded;

* the maximum permissible value of 10 mm for the counter-cant of the outer rail on lines with a speed of
50 km/h or less was exceeded;

= the permissible tolerance accepted in operation for the values of adjacent versine on the transition
curve was exceeded;

= more than two improper sleepers out of a group of fifteen, as well as irregular sleeper spacing, were
maintained in the track;

= the line was fitted with T13 concrete sleepers with K fastenings and TooW60 concrete sleepers with
W14-type elastic fastenings, without widening, on the graduated transition curve and the constant-
radius curve with R =300 m.

Furthermore, during the inspections carried out on locomotive LEMA 014, defects of the running profile
were identified, namely the presence, on the flange face of the right-hand wheel of axle no. 1, of a groove
extending around the entire circumference, about 4 mm wide and 1.5 mm deep, situated 8 mm from the
flange tip, as well as the fact that the roughness of the running surfaces of the wheelsets exceeded 12.5
pum.

The existence of these defects, which had a negative influence on derailment safety, combined with the
existing non-conformities of the track superstructure, represented by the presence and maintaining in the
track of improper sleepers, the exceeding of the tolerances accepted in operation for track gauge, track
gauge variation, counter-cant of the outer rail and track alignment, resulted in the unloading of the right-
hand wheel of axle no.1 and the increase of the lateral contact forces, which caused the derailment
stability limit to be exceeded and the derailment of locomotive LEMA 014.

In light of the above and analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track
superstructure and rolling stock, the documents submitted, the discussions and the result of questioning
the staff involved, the investigation commission established, according to the definitions stipulated by the
Regulation for implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal,
contributing and systemic factors:

Causal factors

= the presence, along the entire circumference of the flange face of the right-hand wheel of axle no. 1, of
a groove about 4 mm wide and 1.5 mm deep, combined with a roughness greater than 12.5 um of the
running profile resulting from the wheel reprofiling operation by turning of locomotive LEMA 014;

= the non-conformities of the track superstructure in the area preceding the derailment, represented by
the presence and maintaining in the track of improper sleepers, exceeding the tolerances accepted in
operation for the track gauge, track gauge variation, counter-cant of the outer rail, track alignment and
track composition.

Contributing factors
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= failure to perform the measurements/checks of the line and failure to interpret the measurements
carried out on the curve after turnout no.10C by the personnel responsible for the safety of the railway
traffic, within the deadlines and in the order specified in the codes of practice;

= performing the thorough inspection of the running and direct lines in the railway stations by an
incomplete commission (compared to that provided for in the codes of practice) favoured the reduction
of the effectiveness of this activity and caused the existing defects in the track geometry not to be
identified;

= performing the technical inspection of the track by unauthorized personnel favoured the reduction of
the efficiency of this activity.

Systemic factors

= ineffective monitoring of the defects recorded by the track measuring trolley;

= ineffective supervision/monitoring of the activity of the track district by the personnel responsible for
inspection and control within L1 Bucuresti Section and railway county Bucuresti;

= provision with an improper volume of material and human resources, against the necessary one, for the
performance of the corresponding maintenance of the line and maintaining the track geometry within
the tolerances accepted in operation;

= ineffective management of the risks associated to the danger generated by exceeding the tolerances
accepted in operation for the track geometry on a curved track section;

= Jack of checks and records of the roughness values of the running profiles of the locomotive wheels
after the turning operations.

5.b. Measures taken since the accident
CNCF "CFR" SA

Following the accident, the line was reopened to train traffic at a speed of 15 km/h — the same speed as
before the accident — without any works having been carried out to restore it within the prescribed
tolerances, although the actual condition resulting from the measurements carried out was known (see
Chapter 3.a.5).This was done contrary to the provisions of the Instructions on Speed Restrictions, Line
Closures and Power Supply Disconnection No. 317/2004, Article 89, paragraph 4, which stipulate: "The
reopening of lines following railway accidents and railway incidents shall be carried out while ensuring
the traffic conditions for the minimum speed of 10 km/h; in duly justified cases, the minimum speed may
be 5 km/h, with the approval of the regional railway administration."

On 15% July 2025, the worn rail on the outer rail of the curve following turnout no.10C, between km
0+470 and km 0+500, was reversed.

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

In October 2025, Deutsche Bahn Cargo Romania SRL carried out the assessment of the hazard
represented by "roughness on the flange face greater than 12.5 um after the wheel reprofiling operations
by turning" and updated the Risk Register, while also requiring the service providers, including Express
Service LTD, to ensure that, after completion of the turning operations, the roughness of the machined
surfaces is less than 12.5 pm.

5.c. Additional remarks

During the course of the investigation, the following additional remarks were made regarding certain
deficiencies and shortcomings, without relevance to the causal, contributing or systemic factors of the
accident:

1.The structure responsible for the maintenance of the lines does not possess the diagram containing the
curve elements for the lines within the railway station.

2.Superficial preparation of the primary documents specific to railway maintenance:
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= following the works for the replacement of the turnout, closure rails, built-up common crossing and
check rail, the site logbooks do not contain records of the measurements of track gauge, level,
versine and expansion joints;

= the values of track gauge, cross level and versine recorded in the district registers are not analysed
or interpreted and are based on different longitudinal measuring bases.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as well as
the additional remarks and the measures already adopted after the accident, for the purpose of preventing
similar accidents or incidents in the future, in accordance with the provisions of Art. 26, paragraph (2), of
Emergency Government Ordinance no. 73/2019 on railway safety, the investigation commission
considers it appropriate to issue the following safety recommendations, addressed to the Romanian
Railway Safety Authority - ASFR -, which, within the limits of its competences, takes the necessary
measures to ensure that the safety recommendations issued by AGIFER are taken into
consideration and, where appropriate, are followed.

Preamble to Safety Recommendation No. 520/1

The Investigation Commission found that the public railway infrastructure manager failed to maintain
the technical parameters of the track geometry within the tolerances required for railway safety and
failed to manage effectively the risks associated to the dangers generated by exceeding the tolerances
accepted in operation for track gauge, level and versine in the curved track section following turnout
no.10C.

Safety Recommendation No. 520/1

The public railway infrastructure manager CNCF "CFR" SA shall reassess the risks associated to the
danger generated by exceeding the tolerances accepted in operation for track gauge, level and versine in
the curved track sections following turnouts, and shall establish and implement effective measures to
keep this danger under control.

Raportul de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romand - ASFR,
administratorului de infrastructurd feroviard publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.
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