AVIZ

in conformitate cu Hotirdrea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si 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
Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER, a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentul feroviar produs la data de 30.05.2025, ora 19:58, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de circulatie Ploiesti Est — Buzau (linie dubla,
electrificatd), In halta de miscare Valea Calugareasca, la linia 3, in circulatia trenului de marfa nr.66340
(apartinind GRUP FEROVIAR ROMAN SA), prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1572 de
remorcare a trenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 08 mai 2026
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privind desfasurarea actiunii de investigare
si intocmirea prezentului Raport de
investigare pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data 30.05.2025, ora 19:58, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de
circulatie Ploiesti Est — Buzdu (linie dubla electrificatd), in halta de miscare Valea Cdalugdreascad, la
linia 3, in circulatia trenului de marfa nr.66340 (apartinind operatorului de transport feroviar Grup
Feroviar Romdn SA), prin declansarea unui incendiu la locomotiva DA 1572 de remorcare a trenului.
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AVERTISMENT

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

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

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere 1n 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 §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

......

colective.

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

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



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

- Autoritatea Feroviard Romana

- Agentia de Investigare Feroviard Romana

- Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana
- Buletin de avizare a restrictiilor de viteza

- instalatii de bloc de linie automat care permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland 1n acelasi sens pe distanta dintre doua statii vecine
(Instructia nr.351, art.76)

- actionarea efectivda a comenzilor locomotivei, in vederea pornirii,
deplasarii si opririi locomotivei i, dupa caz, a remorcarii trenului sau
convoiului de vehicule feroviare la care aceasta este legata (Instructiuni nr.201,
art. 2, aliniatul 2)

- conducerea si deservirea locomotivei numai de catre mecanic, fara
mecanic ajutor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

- locomotiva diesel electrica avand numarul de inregistrare 92 53 060
1572-6

- Dispecer energetic feroviar
- Directia Generala Tractiune Vagoane

- efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a
functionarii locomotivei, in timpul remorcarii trenurilor, manevrarii vehiculelor
feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni nr.201, art.2, aliniatul

3)

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

- orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza 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 natura organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe in viitor, incluzind, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al sigurantei,
competentele personalului, procedurile si intretinerea (Regulament (UE)
nr.572/2020)

- halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doud linii pentru incrucisari i treceri inainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)
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investigare
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- instalatie inregistrare consum combustibil pentru locomotive diesel

- impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze $i sa execute activitati in legatura cu circulatia trenurilor
si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale feratd. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

- echipament din cale si de pe locomotiva, pentru controlul punctual al
vitezei trenurilor

- Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta
- instalatie de masurare a vitezei si de siguranta

- instalatie pentru exploatarea si functionarea economica a locomotivelor
Diesel LDE 2100 CP

- motor de tractiune

- Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

- Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor
- operator de transport feroviar

- ordonanta de urgenta a guvernului

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

- reparatie generala a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
- reparatie programatd vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
- revizie tehnica

- revizie planificata tip 1

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

- instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

- sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline conditii de
siguranta feroviara (Regulament, art.13)
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SUMMARY
Brief description

On 30" May 2025, at 19:58 o’clock, in the railway county Bucuresti, on the track section Ploiesti
Est — Buzau (electrified double-track line, managed by CNCF “CFR” SA), at railway station Valea
Calugareasca, on line 3, in the running of freight train no.66340 (got by the railway undertaking Grup
Feroviar Roméan SA), a fire broke out in locomotive DA 1572 hauling the train.
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Figure no. 1 — The scene of the railway accident

Consequences of the accident

As a result of this railway accident, no casualties were recorded, only damage to locomotive DA
1572 being recorded.

Locomotive DA 1572 was affected by the burning of the rotor and stator windings of traction
motor no.4 and by the burning of the power cabling of traction motors MT4 and MT5 in the area of the
junction boxes.

The track superstructure was not affected.

The wagons in the composition of the train were not damaged.

The SCB installations (signalling, interlocking and block installations), IFTE installations (fixed
electric traction installations) and railway telecommunications installations were not affected.

As a result of the accident, the railway traffic at railway station Valea Calugareasca was closed
between 19:58 o'clock and 21:22 o'clock.

Summary and conclusions regarding the causes of the accident

Considering the findings carried out, the investigation commission concluded that the accident
which occurred on 30" May 2025, during the running of freight train no.66340, was caused as a result of
the occurrence of an electric arc in traction motor no. 4 of the locomotive, an electric arc caused by the
breaking of one of the coupling rods for the series connection of the main poles of the motor, given that,
in the fracture section, the coupling rod had a defect and locomotive DA 1572 was operated at current
intensity values above the maximum accepted value on the three groups of traction motors.



Analysing the findings, the information collected after the accident, the documents made available,
the discussions, the testimonies and the result of the questioning of the involved personnel, the
investigation commission established, according to the definitions provided by Implementing Regulation
(EU) 2020/572, within Chapter 4 “Analysis of the accident”, the following causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

The occurrence of an electric arc inside traction motor no.4 of the locomotive, electric arc resulting from
the sectioning of one of the coupling rods for the series connection of the main pole coils of the motor.

Contributing factors

= the existence of a defect in one of the coupling rods for the series connection of the main pole coils of
traction motor no. 4 of locomotive DA 1572;

= the operation of diesel-electric locomotive DA 1572 with the exceeding of the maximum accepted
current values on the groups of traction motors during the hauling of freight train no. 66340.

Systemic factors

= failure to identify the hazard represented by “Defects of electric traction motors which may cause fires
in locomotives”;

» failure to identify the hazard represented by “Operation of the locomotive with the exceeding of the
maximum accepted current intensity values on the electric traction motors”.

Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as
well as the measures taken after the accident, in order to prevent the occurrence of 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 recommendation, 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 recommendation no. 518/1

During the investigation, it was found that the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA did
not identify and assess the hazard represented by “Defects of electric traction motors which may cause
fires in locomotives”, hazard which manifested itself in the case of this accident, for which reason
AGIFER considers it appropriate to issue the following safety recommendation:

Safety recommendation no. 518/1

Assessment by the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA of the associated risks,
establishment and implementation of effective measures to keep under control the hazard represented by
“Defects of electric traction motors which may cause fires in locomotives”.

Preamble to recommendation no. 518/2

During the investigation, it was found that the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA did
not identify and assess the hazard represented by “Operation of the locomotive with the exceeding of the
maximum accepted current intensity values on the electric traction motors”, hazard which manifested
itself in the case of this accident, for which reason AGIFER considers it appropriate to issue the following
safety recommendation:

Safety recommendation no. 518/2

Assessment by the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA of the associated risks,
establishment and implementation of effective measures to keep under control the hazard represented by
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“Operation of the locomotive with the exceeding of the maximum accepted current intensity values on
the electric traction motors”.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

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

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

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR”
SA privind evenimentul feroviar produs la data de 30.05.2025, ora 19:58, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Bucuresti, In Hm Valea Célugareascd, in circulatia trenului de marfa nr.66340, prin
declangarea unui incendiu la locomotiva DA 1572 care a remorcat trenul si ludnd 1n considerare ca acest
eveniment feroviar se incadreazd ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1), lit.e, din
Regulamentul de investigare, la data de 23.06.2025, prin Decizia nr.518, Directorul General al AGIFER
a numit comisia de investigare a acestui accident.

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

- stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;

- stabilirea conditiilor, factorilor si consecintelor producerii accidentului;

- verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul operatorului de transport feroviar de marfa Grup
Feroviar Roman SA, referitor la identificarea si gestionarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare;

- verificarea modului in care este asiguratd mentenanta locomotivelor;

- emiterea de recomandari de siguranta in vederea prevenii unor accidente care s-ar putea produce
in conditii similare.

2.2.  Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata
o comisie, formata din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata dintr-un membru si un
investigator principal, toti avand, la data numirii, functia de investigator.

Constatdrile tehnice la infrastructura feroviarda au fost efectuate Tmpreund cu specialistii
administratorului de infrastructura publicd CNCF ,,CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar de
marfa Grup Feroviar Romén SA.

Constatarile tehnice efectuate la materialul rulant din compunerea trenului de marfa nr.66340 au
fost efectuate Tmpreuna cu specialistii operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Romén
SA.

2.3. Comunicare si consultare

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

Pe parcursul investigatiei la efectuarea constatdrilor tehnice au participat membrii comisiei de
investigare si reprezentanti ai partilor implicate.



In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii
informarii partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritdtii de Siguranta
Feroviarda Romand — ASFR, administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Roman SA.

2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare pundnd la dispozitia acesteia
documentele si inregistrarile solicitate.

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 pentru a testa ipotezele, acestea constand n:

- analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

- analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

- discutii libere purtate cu personalul implicat;

- analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

2.6.  Dificultati si provocari
Nu a fost cazul.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Pe parcursul desfasurarii investigatiei nu au existat interactiuni cu autoritatile judiciare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 30.05.2025, ora 19:58, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia
de circulatie Ploiesti Est — Buzau, linie dubla electrificatd, administratd de CNCF ,,CFR” SA, in Hm Valea
Calugareasca, pe linia 3, la km 70+320, in circulatia trenului de marfa nr.66340 apartinand operatorului
de transport feroviar Grup Feroviar Roman SA, s-a produs un incendiu la locomotiva DA 1572 de
remorcare a trenului.

La trecerea trenului de marfa nr.66340 prin Hm Valea Calugédreasca, mecanicul de locomotiva a
observat fluctuatii de curent pe ampermetrele pentru curentii pe cele trei grupe de motoarelor de tractiune
si simultan a constatat fluctuatii ale fortei de tractiune a locomotivei care au creat socuri in tren, apoi a
constatat miros de fum.

Mecanicul a avizat IDM al Hm Valea Céalugareasca ca va opri trenul pe linia I1I directd pentru ca a
izbucnit un incendiu la locomotiva apoi luat masuri de oprire a trenului. Trenul a fost oprit in Hm Valea
Calugareasca la ora 19:58:49.

Dupa oprire, la deschiderea usii de la sala masinilor, personalul de locomotiva a constatat degajare
de fum in zona boghiului nr.2.

Utilizand stingatoarele de incendiu existente in posturile de conducere, personalul de locomotiva a
actionat In zona boghiului nr.2 si in zona sitelor de aerisire din sala masinilor.

Mecanicul a avizat Serviciul Unic de Urgente 112 apoi a luat masuri de deconectare a cablurilor
bateriei de acumulatori pentru a evita agravarea incendiului ca urmare a unui scurtcircuit la aceste cabluri.

La locul producerii incendiului, profilul transversal al caii este in curba cu raza de 1320 m cu
deviatie stanga in sensul de deplasare a trenului, iar declivitatea liniei este de 0%o (palier).

La momentul producerii accidentului, cerul era acoperit, fara precipitatii, iar temperatura aerului era
de +18°C.



Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviard, aprobata prin
Legea nr.71/2020, accidentul produs la data de 30.05.2025 in circulatia trenului de marfa nr.66340, se
incadreaza ca ,,incendiu” iar in conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentul
se clasifica la art.7, alin.(1), lit.e, respectiv ,, incendii la vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in
circulatie”.

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

Pagube materiale
Materialul rulant
Au fost inregistrate avarii la locomotiva DA 1572 ca urmare a incendiului produs.

Infrastructura

In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara.

Mediu

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

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre
administratorul de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati

in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 94187,06 lei (inclusiv
TVA).

Stabilirea valorii pagubelor reprezinta responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi
atrasd 1n nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

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

Alte consecinte

Urmare a producerii acestui accident, la data de 30.05.2025 circulatia feroviara in halta de miscare
Valea Calugareasca, a fost inchisa, In intervalul orar 19:58 — 21:19 si au fost inregistrate intarzieri la un
numar de 3 de trenuri cu un total de 145 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, sectia de circulatie Ploiesti Est — Buzau, In Hm Valea Célugareasca, pe linia 3, la km 70+320.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Bucuresti. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat, apartinand Sectiei de intretinere
linii L6 Ploiesti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA —
Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului
CED+ATE Ploiesti, apartinand Sectiei CT4 Ploiesti.

Locomotiva DA 1572 care a remorcat trenul de marfa nr.66340 la data de 30.05.2025, era
inregistratd in Romania fiind detinutd de operatorul de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Roman
SA care este totodatd si Entitatea Responsabila cu Intretinerea acesteia.

Personalul care a condus si deservit locomotiva DA 1572 era compus din functiile de mecanic,
respectiv mecanic ajutor de locomotiva, ambii fiind angajati ai operatorului de transport feroviar de marfa
Grup Feroviar Roman SA.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
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Trenul de marfa nr.66340 a fost format in statia CFR Berca avand in compunere 34 vagoane cisterna
incarcate cu titei, destinatia trenului fiind statia CFR Brazi.

Trenul de marfa nr.66340 a fost remorcat pe relatia Berca — Valea Calugareasca cu locomotiva DA
1572 si avea 136 osii, 2418 tone brute, masa franatd automat dupa livret 1209 tone, de fapt 1591 tone,
masa franatd de mana dupa livret 242 tone, de fapt 580 tone si lungimea trenului de 443 m.

Date tehnice constructive ale locomotivei DA 1572
Locomotiva DA 1572 este de tip diesel-electrica seria 060-DA cu numarul de inmatriculare 92-53-

0-60-1572-6

Locomotiva DA 1572 are urmatoarele caracteristici tehnice:

e ccartament - 1435 mm;
e formula osiilor - Co-Co;

e lungimea peste fetele tampoanelor - 17 000 mm
e [dtimea cutiei -3 000 mm;
e inaltimea maxima -4 428 mm;
e distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
e distanta Intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;
e diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud -1 100 mm;
e greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) -116t;

e greutatea totald cu rezervoarele 2/3 pline - 114 t£3%;
e sarcina maxima pe osie - 19t + 3%;

e tipul transmisiei electrice - de curent continuu;
e viteza maxima de circulatie - 100 km/h;

Constatari efectuate la locomotiva DA 1572 la locul producerii accidentului
Cu ocazia verificarilor efectuate la locomotivd in Hm Valea Célugareascd, dupa stingerea
incendiului, s-au constatat urmatoarele:

- locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.1 si se afla pe linia III a Hm Valea
Calugareasca;

- in sala masinilor s-au constatat urme specifice de degajare de fum, urme de praf provenit din
la actiunea de stingere efectuata de personalul de locomotiva apoi de pompieri;

- la exteriorul locomotivei nu se observau urme de incendiu.

Constatari efectuate la locomotiva DA 1572 la data de 01.07.2025 in cadrul sectiei de locomotive

Brazi
e Constatari generale:

- cutia locomotivei neafectata de incendiu;

- radiatoarele de pe partea stanga a locomotivei afectate termic in partea superioara si cu scurgeri
de ulei din instalatia hidrostatica;

- postul 1 de conducere afectat termic;

- postul 2 de conducere afectat termic;

- bandajele rotilor nu prezintd deplasari de la semne fatd de discurile rotilor, fard urme de mers
franat, vopseaua bandajelor in stare normala;
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Foto nr.1 Locomotiva DA 1572 la locul declansarii incendiului (km 70+320)

e Sala masinilor:

compresor 1n stare normala;

instalatia MDA 1in stare normala cu tabloul electric avand sigurantele automate deformate la
exterior;

pompa de transfer in stare normala, fara pierderi de ulei sau motorina;

pompa de apa, in stare normala fara pierderi;

filtrele de aer de la turbosuflanta in stare normala;

sub podete, in zona ventilatorului boghiului 2 langd canalul de evacuare a aerului din
ventilator, pe partea stanga, sunt prezente reziduuri lichide;

¢ Bloc aparate:

releele in stare normala cu capacele de protectie deformate;

toate grupele de motoare de tractiune sunt in functie (din comutatoarele din bloc si degetele de
contact aplicate pe inversor;

contactorii 22 in stare normala fara urme de flamari si cablaj aferent in stare normala;
contactorii servicii auxiliare (compresor, pompa apa, pompa combustibil, ventilatoare) In stare
normala, cablaj aferent in stare normala;

motoare ventilatie in stare normald, colectoare curate, fara urme de flamari;

contactorii lansare MD si cablaj aferent in stare normala;

cablaj circuit baterii de acumulatori in stare normald, Intrerupator general BA deschis;
sigurante fuzibile si automate in stare normala;

rezistentele din blocul de aparate in stare normala fard urme de supraincalzire.
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e Generator principal si auxiliar:

suprafatd colector de culoare normald, fard urme de flamari sau cerc de foc pe colector, fard
cositor sarit;

periile de culoare normald, grosime normald, fara urme de incélzire, presiune de contact
normala si se misca liber in suport;

bobinaj rotoric in stare normala fara urme de supraincalzire;

bobinaj statoric 1n stare normala fard urme de supraincalzire;

cablaj aferent generatorului principal in stare normala;

generator auxiliar Tn stare normala.

e Doza de conexiuni MT 4.

stare cablaj forta supraincalzit si cu izolatia arsa in zona dozei;

cablaj conexiuni motor supraincalzit si cu izolatia arsa;

material izolant juguri ars;

papuci conexiune supraicalziti;

strangere normala a papucilor pe cabluri;

strangere normald a papucilor in suruburi;

nu s-au constatat urme arc electric, constatarea amanuntita va fi efectuata dupa ridicare la
vinciuri;

in doza, pe papuci si intre acestia sunt prezente reziduuri arse;

burduful canalului de ventilatie era ars complet.

e Doza de conexiuni MT 5.

stare cablaj forta supraincalzit si cu izolatia arsa n zona dozei;

cablaj conexiuni motor supraincalzit si cu izolatia partial arsa;

material izolant juguri arsa;

papuci conexiune supraicalziti;

strangere normala a papucilor pe cabluri;

strangere normald a papucilor in suruburi;

nu s-au constatat urme arc electric, constatarea amanuntita va fi efectuata dupa ridicare la
vinciuri;

in doza, pe papuci si intre acestia sunt prezente reziduuri arse;

burduful canalului de ventilatie era ars complet.

e Motorul de tractiune nr.4.

colector in stare normald, culoare normald, fard urme de flamari sau cerc de foc pe colector,
periile de culoare normala, grosime normald, fard urme de incalzire, presiune de contact
normala si se misca liber in suport;

bobinaj rotoric in stare normala fard urme de supraincalzire;

Constatari efectuate la locomotiva DA 1572 la data de 29.07.2025 in societatea reparatoare SC

RELOC Craiova

Locomotiva a fost ridicata pe vinciuri si au fost scoase boghiurile. La boghiul nr.2 s-au constatat

urmatoarele:

e La motorul de tractiune nr.4:

pe rama boghiului sunt depuneri rezultate din arderea materialelor combustibile din zona dozei
motorului;

burduful de legatura al motorului ars in totalitate;

cablaj conexiuni motor supraincalzit si cu izolatia arsa;

papucii de conexiune In stare normald, sertizate corect pe cabluri stranse corespunzitor in
suruburi.

e La motorul de tractiune nr.5:

pe rama boghiului sunt depuneri rezultate din arderea materialelor combustibile din zona dozei
motorului;
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- burduful de legatura al motorului ars in totalitate;
- cablaj conexiuni motor supraincalzit din exterior, la interior izolatia este intacta;
- papucii de conexiune in stare normala, sertizate corect pe cabluri si stranse corespunzator in
suruburi.
e La motorul de tractiune nr.6:
- pe motor si rama boghiului sunt depuneri de praf si reziduuri petroliere;
- burduful de legatura al motorului intact;
cablaj conexiuni motor intact;
papucii de conexiune in stare normald, sertizate corect pe cabluri si cu stranse corespunzator
in suruburi.
¢ A fost demontat motorul de tractiune nr.4 si s-au constatat urmatoarele:
- bara inseriere poli principali ruptd, rupturd veche aproximativ 80%, cu capetele rupte avand
urme de frecare cu rotorul;
- bandaj rotoric din partea opusa colectorului distrus;
- bobinaj poli principali si auxiliari cu izolatia distrusa pe partea opusa colectorului;
- Dbare poli principali distruse.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva DA 1572
Locomotiva DA 1572 a fost construita in anul 1972 si a intrat in parcul operatorului de transport
feroviar Grup Feroviar Roman SA 1n anul 2010.
Reparatiile planificate efectuate la locomotiva DA 1572, dupa intrarea in parcul Grup Feroviar
Roman SA, au fost:
- Reparatie de tip RG efectuatd la SC ROMANIA EUROEST S.A. Constanta, reparatie
finalizata in decembrie 2009;
- Reparatie de tip RR efectuatd la SC RELOC Craiova, reparatie finalizata in iulie 2016;
- Reparatie de tip RG efectuata la SC RELOC Craiova, reparatie finalizatd in septembrie 2021.
De la ultima reparatie planificatd (RG) si pana la data producerii accidentului locomotive a efectuat
un parcurs de aproximativ 111000 km.
Ultimele revizii periodice efectuate la locomotiva DA 1572 Tnaintea producerii accidentului au fost:
- Revizie tip R3 efectuata la Sectia Locomotive Brazi in perioada 10.09.2024 — 27.09.2024;
- Revizie tip RT efectuatd la Sectia Locomotive Brazi la data de 05.12.2024;
- Revizie tip R1 efectuatd la Sectia Locomotive Brazi in perioada 10.04.2025 — 11.04.2025;
Ultimele revizii intermediare efectuate in luna mai 2025 la locomotiva DA 1572 au fost efectuate

la:
- Sectia Locomotive Brazi la data de 02.05.2025;
- Sectia Locomotive Constanta la data de 07.05.2025;
- Sectia Locomotive Constanta la data de 19.05.2025;
- Sectia Locomotive Brazi la data de 27.05.2025.

Date inregistrate de instalatia IVMS din dotarea locomotivei DA 1572

Locomotiva DA 1572 este echipatd cu instalatie de masurare si Inregistrare a vitezei de tip [IVMS
cu seria 2329.

La data de 28.05.2025, locomotiva a sosit in statia CFR Buziu unde a fost remizati la ora 01:45. In
momentul remizarii instalatiile INDUSI si DSV erau in functie si in parcurs, pana la statia CFR Buzau au
functionat normal.

La data de 28.05.2025, la ora 02:19 locomotiva a fost pusa in serviciu (curent comanda conectat)
iar la ora 03:00 au fost izolate instalatiile INDUSI si DSV. Pe inregistrari nu se constatd anomalii n
functionarea acestor instalatii, anomalii care sa necesite izolarea.

Locomotiva a efectuat serviciul de remorcare trenuri si manevra cu instalatiile INDUSI si DSV
izolate de la data de 28.05.2025 ora 03:00 si pand la data de 30.05.2025 ora 19:58:49” cand s-a produs
incendiul la locomotiva.
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Locomotiva DA 1572 a circulat izolatd de la statia CFR Buzau Sud (plecare ora 12:11:36”) la statia
CFR Berca unde a sosit la ora 13:26:18.

De la statia CFR Berca locomotiva a circulat cu tren de marfa nr.86408 la statia CFR Buzau. Trenul
nr.86408 a fost expediat din statia CFR Berca la ora 16:00:56”.
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Figura nr.2 — Diagrama inregistrarilor IVMS pe distanta Buzau — Valea Calugareasca

Pe distanta Berca — Buzdu trenul a circulat cu viteza maxima de 25-40 Km/h iar la ora 16:46:03”
trenul a fost garat in statia CFR Buzau.

In statia CFR Buziu locomotiva a efectuat un numar de 4 misciri de manevra cu o vitezi maxima
cuprinsa intre 20 + 25 Km/h iar la ora 17:11:13” locomotive a fost cuplata la tren.

Pe distanta Buzau — Valea Célugareasca trenul a circulat cu numarul 66340.

Trenul de marfa nr.66340 a fost expediat din statia CFR Buzau la ora 17:52:34”.Trenul a circulat
cu viteza de 20 — 50 Km/h iar la ora 19:25:57 a fost oprit in Hm Cricov.

in Hm Cricov trenul a stationeazi pana la ora 19:37:22” cand a fost expediat la halta de miscare
Valea Calugareasca.

Pe distanta Cricov — Valea Calugareasca trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 16 si 28 Km/h iar
la ora 19:58:49” trenul a fost garat in halta de miscare Valea Calugareasca.

Date inregistrate de instalatia MDA din dotarea locomotivei DA 1572

Din datele furnizate de instalatia MDA montatd pe locomotiva DA 1572 se retin urmatoarele
informatii:

e [adatade 30.05.2025, in intervalul orar 16:00 — 17:00, interval corespunzator remorcarii trenului
86408 pe distanta Berca — Buzau se constata urmatoarele:

- turatia motorului diesel a fost cuprinsd intre 339 si 446 rot/min;

- temperatura uleiului la motorul diesel a fost cuprinsa intre 67,1°C si 68,6 °C;

- presiunea uletului la motorul diesel a fost cuprinsa intre 2,2 si 2,8 bari;

- tensiunea la generatorul principal a fost cuprinsa intre 155,6 V s1429,1 V;

- curentul pe grupa I de motoare de tractiune (MT1+MT4) a fost cuprins intre 157,0 A s1 586,4 A;

- curentul pe grupa II de motoare de tractiune (MT2+MTY5) a fost cuprins Intre 166,9 A si 608,4 A;

- curentul pe grupa III de motoare de tractiune (MT3+MT6) a fost cuprins intre 166,9 A si 608,4 A;

e La aceeasi datd, in intervalul orar 17:52 — 19:26, interval corespunzator remorcarii trenului de
marfa nr.66340 pe distanta Buzdu — Cricov se constata urmatoarele:
- turatia motorului diesel a fost cuprinsa intre 334 si 637 rot/min;
- temperatura uleiului la motorul diesel a fost cuprinsa intre 66,6°C si 86,7 °C;
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- presiunea uleiului la motorul diesel a fost cuprinsa intre 1,5 si 3,0 bari;

- tensiunea la generatorul principal a fost cuprinsa intre 118,1 V s1 677,2 V;

- curentul pe grupa I de motoare de tractiune (MT1+MT4) a fost cuprins intre 89,5 A si 815,2 A;

- curentul pe grupa II de motoare de tractiune (MT2+MTS5) a fost cuprins Intre 95,2 A s1 869,5 A;

- curentul pe grupa Il de motoare de tractiune (MT3+MT6) a fost cuprins intre 84,8 A si 810,9 A;

e La aceeasi datd, in intervalul orar 19:26 — 19:59, interval corespunzator remorcarii trenului de
marfa nr.66340 pe distanta Cricov — Valea Calugaresca se constatd urmatoarele:

- turatia motorului diesel a fost cuprinsa intre 340 si 633 rot/min;

- temperatura uleiului la motorul diesel a fost cuprinsa intre 71,4°C si 82,8 °C;

- presiunea uleiului la motorul diesel a fost cuprinsa intre 1,1 si 3,0 bari;

- tensiunea la generatorul principal a fost cuprinsa Intre 62,2 V si 515,9 V;

- curentul pe grupa I de motoare de tractiune (MT1+MT4) a fost cuprins intre 235,8 A si 990,9 A;

- curentul pe grupa II de motoare de tractiune (MT2+MTY5) a fost cuprins intre 142,5 A s1 978,3 A;

- curentul pe grupa III de motoare de tractiune (MT3+MT6) a fost cuprins intre 135,0 A s1 953,0 A;

Pe distanta Cricov — Valea Calugaresca se constatd depdsirea valorilor maxime admise ale
curentului pe motoarele de tractiune ale locomotive DA 1572, respectiv 820 A pentru curentul de durata
s1 900 A pentru curentul uniorar.
3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii

Descrierea traseului caii

Trenul de marfa nr.66340 a fost oprit in Hm Valea Calugareasca pe linia III directa la Km 70+320.
Sensul de mers al trenului a fost in sensul descresterii kilometrajului.

La locul producerii incendiului profilul transversal al caii este in curba cu raza de 1320 m cu deviatie
stanga in sensul de deplasare a trenului, iar declivitatea liniei este de 0%o (palier).

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituita din sind tip 60, cale fara
joante, traverse de beton tip T17, prindere indirecta.

Prisma de piatrd sparta era completa si necolmatata.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor era de 70 km/h pentru trenurile de calatori si 50 km/h pentru
trenurile de marfa.

Ax statie
Valea Calugareasca EE—
Km 70+571 AN
Ploiesti Est / \ \ Cricov Hm.
< >
\ Km 70+320 Lungime tren = 443 m \ / /
Sens circulatie tren 66430
N < — - / N
*
\ / [

i=0%. (palier) 22 20, i26,5%,
By

Km 69+800
Km 69+900
Km 70+000
Km 70+100
Km 70+200
Km 70+300
Km 70+400
Km 70+500
Km 70+600
Km 70+700
Km 70+800
Km 70+900
Km 71+000
Km 71+100
Km 714200
Km 714300
Km 71+400
Km 714500
Km 71+600
Km 71+700
Km 714800
Km 714900

Figura nr.3 — Schita locului producerii accidentului
Instalatii feroviare
Circulatia trenurilor pe sectia de circulatie Ploiesti Est — Buzau (linie dubla electrificatd) se face pe
baza blocului de linie automat (BLA), care a functionat corespunzator.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI.
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Date constatate cu privire la linie
In zona 1n care s-a produs accidentul, linia avea prinderile complete si active.

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

La data de 30.05.2025, pentru remorcarea trenului de marfa nr.66340 pe distanta Berca — Buzau —
Brazi, a fost comandata locomotiva diesel-electricd DA 1572.

La data de 30.05.2025, personalul de locomotiva s-a prezentat la serviciu la ora 10:00, iar la ora
10:30 a luat in primire locomotiva DA 1572 in statia CFR Buzau Sud.

Cu ocazia reviziei efectuate la luarea in primire a locomotivei DA 1572 personalul de locomotiva
nu a constatat nimic anormal ca locomotiva. De asemenea, in registrul de bord a locomotivei nu existau
inscrisuri referitoare la defecte existente la locomotiva.

Intre orele 13:30 — 12:30 locomotiva DA 1572 a efectuat manevra pe liniile industriale ale unui
operator economic apartinand de statia CFR Buzau Sud.

Laora12:11:36 locomotiva DA 1572 a fost indrumata in stare izolata ca tren 86468 de la statia CFR
Buzau Sud la statia CFR Berca in vederea remorcarii trenului nr.66340 pe relatia Berca — Buzau — Brazi.
Locomotiva izolatd DA 1572 a sosit 1n statia CFR Berca la ora 13:26:18.

In statia CFR Berca locomotiva DA 1572 a fost cuplati la garnitura trenului nr.66340 la ora
13:30:25, iar la ora 16:00:56 trenul a fost expediat la statia Buzau.

Intre statiile CFR Berca si Buzau trenul de marfa nr.66340 a circulat in conditii normale cu viteza
cuprinsa intre 25 si 40 km/h iar la ora 16:58:31 trenul a fost oprit in statia CFR Buzau.

In statia CFR Buziu locomotiva DA 1572 a efectuat trei miscari de manevra si la ora 17:11:13 a
fost cuplatd la garnitura trenului de marfa nr.66340.

La ora 17:52:54 trenul de marfa nr.66340 a fost expediat la statia Buzau, a circulat in conditii
normale cu viteza cuprinsa intre 20 km/h s1 50 km/h iar la ora 19:25:37 trenul a fost oprit in Hm Cricov.
Trenul a stationat 11°:25” iar la ora 19:37:22 trenul a fost expediat la Hm Valea Calugareasca.

Pe distanta Cricov — Valea Célugareasca trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 17 si 28 km/h. Pe
aceasta distanta inregistrarile instalatiet MDA au pus in evidentd valori ale curentului pe cele trei grupe
de motoare de tractiune ale locomotivei de pana la 990,9 A, curenti care depasesc valoarea maxima admisa
pentru curentul de durata (820 A) cat si pentru curentul uniorar (900 A).

La trecerea trenului de marfd nr.66340 prin Hm Valea Calugareascd, mecanicul de locomotiva a
observat pe ampermetrele pentru curentii pe cele trei grupe de motoarelor de tractiune (poz.128) fluctuatii
de curent. Simultan a constatat fluctuatii ale fortei de tractiune a locomotivei care au creat socuri in tren,
apoi a constatat miros de fum.

Mecanicul a avizat IDM al Hm Valea Célugareasca ca va opri trenul pe linia III directa pentru ca a
izbucnit un incendiu la locomotiva apoi luat masuri de oprire a trenului. Trenul a fost oprit in Hm Valea
Calugareasca la ora 19:58:49.

Dupa oprire, la deschiderea usii de la sala masinilor, personalul de locomotiva a constatat degajare
de fum in zona motoarelor de tractiune nr.4, 5 si 6.

Mecanicul de locomotiva a luat imediat masuri de oprire a motorului diesel si Intrerupere a
circuitului bateriei de acumulatori.

Utilizand stingdtoarele de incendiu existente n posturile de conducere, personalul de locomotiva a
actionat in zona boghiului nr.2 si in zona sitelor de aerisire din sala masinilor.

Mecanicul a avizat Serviciul Unic de Urgente 112 apoi a luat masuri de deconectare a cablurilor
bateriei de acumulatori pentru a evita agravarea incendiului ca urmare a unui scurtcircuit la aceste cabluri.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor prevazut
in Regulamentul de investigare: mecanicul locomotivei DA 1572 a avizat IDM de serviciu al Hm Valea
Calugareasca care la randul sau a avizat seful statiei si operatorul RC.

In urma avizarii, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiei de Investigare Feroviara
Romana — AGIFER, ai Sucursalei Regionale CF Bucuresti, ai operatorului de transport feroviar SC Grup
Feroviar Roman SA si ai Serviciului de Politie Transporturi Feroviare Ploiesti.

Urmare a avizarii efectuate de mecanicul de locomotiva, la ora 20:20 au sosit pompierii militari
apartinand Inspectoratul pentru Situatii de Urgentd ,,Serban Cantacuzino” al Judetului Prahova,
Detasamentul 1 de Pompieri Ploiesti.

La ora 20:20 pompierii militari au solicitat scoaterea de sub tensiune a liniei de contact. La ora 20:30
a fost Indrumata din statia CFR Ploiesti Triaj drezina pantograf care a sosit in Hm Valea Calugareasca la
ora 21:05.

La ora 21.08 a fost scoasd de sub tensiune linia de contact si au inceput actiunile de stingere.
Incendiul a fost lichidat la ora 21.30 iar echipajul de pompieri s-a retras de la locul interventiei.

Linia de contact a fost repusa sub tensiune la ora 21:19.

Circulatia trenurilor in Hm Valea Calugareasca a fost interzisa intre orele 20:40 si 21:22.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Administratorul de infrastructuria - CNCF ,,CFR” SA

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

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

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul administratorului/gestionarului de
infrastructura feroviard este de a pune in aplicare masurile necesare de control al riscurilor si de a tine
cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor factori implicati din sistemul feroviar si ale
tertilor.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, 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 Ordonantei de urgentd a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020
pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 — prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, confirmd indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationala si acceptarea Sistemului de Management al Sigurantei al
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviard si permite acestuia sa administreze/gestioneze
si sd exploateze o infrastructurd feroviard, acordata la data 28.12.2024, cu termen de valabilitate pana la
data de 27.12.2029.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate, nu au fost identificate neconformitati privind starea tehnica
a infrastructurii si a instalatiilor feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF nu a fost implicata,
din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.
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4.a.2. Intreprinderea feroviard - Grup Feroviar Romdn SA

Grup Feroviar Roman SA, in calitate de operator de transport feroviar, efectueaza operatiuni de
transport feroviar de marfa desfasurat in interes public si avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind
siguranta pe caile ferate comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se in posesia
Certificatului Unic de Sigurantda nr. EU1020250119 prin care ASFR confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar, inclusiv prevederile adoptate de
intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii
de sigurantd, acordat la data de 14.04.2025, cu termen de valabilitate pana la data de 30.03.2030.

Locomotiva DA 1572, care a remorcat trenul de marfa nr.66340 si sectia de circulatie unde s-a
produs accidentul se regdsesc in lista vehiculelor feroviare, respectiv a sectiilor acceptate in cadrul actiunii
de evaluare pentru obtinerea Certificatului unic de siguranta.

De asemenea Grup Feroviar Roman SA este entitatea responsabild cu intretinerea pentru locomotiva
implicatd in accident, respectiv DA 1572, detinand in acest sens:

o Certificatul de Conformitate al Unei Entititi Responsabile cu Intretinerea, cu numairul de
identificare RO/31/0023/0003, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana, confirma 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 17.06.2023, cu termen
de valabilitate pana la data de 16.06.2028.

e Certificatul de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numirul de identificare
RO/33/0024/0010, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard 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 27.06.2024, cu termen de valabilitate pana la data de 04.10.2029.

Personalul care a condus si deservit locomotiva DA 1572 in echipa completd aveau functia de
mecanic de locomotiva, respectiv mecanic ajutor, ambii fiind angajati al operatorului de transport feroviar
de marfa Grup Feroviar Roman SA.

Grup Feroviar Roméan SA este proprietarul, detinatorul si entitatea responsabila cu iIntretinerea
vehiculelor feroviare care au format trenul de marfa nr.66340, avand si sarcina de a asigura efectuarea
mentenantei locomotivelor. De asemenea, Grup Feroviar Roman SA are obligatia de a efectua
monitorizarea activitatii desfasurate si identificarea riscurilor asociate operatiunilor sale feroviare.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi privind activitatea de exploatare a
locomotivelor, comisia de investigare a identificat ca, Grup Feroviar Roman SA a fost implicat, din punct
de vedere al sigurantei in producerea accidentului, prin rolul sdu in exploatarea parcului propriu de
locomotive.

Functia din cadrul Grup Feroviar Roman SA, implicatd in mod critic exploatarea a locomotivei a
fost functia de mecanic de locomotiva.

Referitor la mentenanta locomotivei

In calitate de entitate responsabila cu intretinerea, Grup Feroviar Romén SA efectueazi mentenanta
locomotivelor din parcul propriu.

Ultima reparatie planificata efectuatd la locomotiva DA 1572 a fost de tip RG si s-a finalizat in luna
septembrie 2021, reparatie efectuatd la SC RELOC Craiova. De la aceasta reparatie si pana la producerea
accidentului locomotiva a parcurs aproximativa DA 1572 111000 km.

Ultima revizie periodica efectuatd la locomotiva DA 1572 a fost de tip R3 efectuatd la data de
11.04.2025.
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Din documentele puse la dispozitie de Grup Feroviar Roman SA s-a constatat ca au fost respectate
succesiunea si scadenta la reparatii planificate si reviziile periodice efectuate la locomotiva DA 1572.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

A. Cu ocazia verificarilor locomotivei DA 1572, efectuate la sediul SC RELOC Craiova, la
ridicarea locomotivei in vinciuri s-a constatat la motorul de tractiune nr.4 urmatoarele:

- bara de inseriere poli principali rupta, rupturd veche aproximativ 80%, cu capetele rupte avand
urme de frecare cu rotorul;

- bandaj rotoric din partea opusa colectorului distrus;

- bobinaj poli principali si auxiliari cu izolatia distrusa pe partea opusa colectorului;

- bare poli principali distruse.

Ruperea uneia dintre barele de conexiune (inseriere a polilor principali ai motorului) s-a produs ca
urmare a supraincalzirii barei urmata de a topirea locald cauzata de valorile mari ale curentului prin polii
principali. Arcul electric generat pe cele douad capetele ale barei sectionate a dus la aprinderea materialelor
izolante combustibile din vecindtate si la desprinderea bandajului rotoric. Urmele de frecarea de pe
capetele barei rupte sunt deci o consecinta a arcului electric produs in interiorul motorului.

b N ; )

Baga inseriere poﬁ E
principali rupta

Foto nr.2 Motorul de tractiune nr.4 demontat (vedere din partea opusa colectorului)
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Sectionarea uneia dintre barele de conexiune din motorul de tractiune nr.4 a condus la intreruperea
circuitului motoarelor de tractiune nr.1 si nr.4 ceea ce explica fluctuatiile fortei de tractiune percepute de
personalul de locomotivd imediat naintea producerii incendiului.

Flacara aparuta in motorul de tractiune nr.4 s-a extins apoi in sus spre burduful de legatura dintre
motor si canalul de ventilatie al motorului, iar dupa arderea burdufului de legédtura s-a extins la exterior
pe rama boghiului si la interiorul locomotivei prin doza de conexiuni a motorului nr.4.

Aparitia fumului in sala masinilor a fost sesizata de personalul de locomotiva care a luat masuri de
oprire a trenului.

Capetele barei sectionate erau topite ca efect al arcului electric si nu s-a putut stabili cauza ruperii
barei in acea sectiune (eventuale defecte ale barei de conexiune cum ar fi fisura, sudura necorespunzatoare,
etc).

In concluzie, declansarea incendiului la locomotiva DA 1572 s-a produs ca urmare a aparitiei unui
arc electric in interiorul motorului de tractiune nr.4 al locomotivei, arc electric rezultat prin sectionarea
uneia dintre barele de inseriere ale bobinelor polilor principali ai motorului iar acest eveniment a
constituit un factor critic in producerea accidentului. Acest factor critic reprezintd o conditie care, dupa
toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminata ar fi putut impiedica producerea accidentului si din acest
motiv comisia de investigare considera ca acesta este factorul cauzal al accidentului.

Bobinele polilor principali si auxiliari ai motorului precum si barele de conexiuni sunt izolate
electric prin acoperire cu banda izolatoare urmatd de impregnare cu lac electroizolant si din acest motiv,
cu ocazia reviziilor si reparatiilor motorului de tractiune, nu pot fi depistate eventuale defecte la bobine
sau barele de conexiune ale acestor bobine. De asemenea bara de conexiuni defectd era pozitionatd pe
partea opusa colectorului deci nu este accesibila decat cu ocazia demontarii motorului.

Conform Specificatiei tehnice ST 103/2014 ,,Reparatie planificatd tip RR, RG la locomotivele
diesel-electrice de 2100 CP”, cu ocazia reparatiilor planificate de tip RR sau RG la motoarele de tractiune
nu sunt prevazute lucrari de verificare a bobinelor polilor principali si auxiliari, ci doar de inlocuire a
izolatiei si de impregnare cu lac electroizolant.

B. Reconstituirea parametrilor de functionare a locomotivei DA 1572 naintea declansarii
incendiului conform datelor Inregistrate de instalatiile IVMS si MDA din dotarea locomotivei.

Urmarind valorile parametrilor inregistrati se constata in remorcarea trenului de marfa nr.66340 pe
distanta Berca - Buzau — Cricov o functionare normala a locomotivei DA 1572.
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Pe distanta Cricov — Valea Calugéreasca parametrii relevanti de functionare a locomotivei (viteza,
turatie motor diesel si curenti pe grupele de motoare de tractiune) au fost sintetizati in diagrama din figura
nr.4.

Conform acestei diagrame se constata ca dupa expedierea trenului din halta de miscare Cricov, dupa
ora 19:45, au fost depasite valorile maxime admise ale intensitatii curentilor pe toate cele trei grupe de
motoare electrice de tractiune. Valorile maxime atinse ale intensitatii curentului au fost de 925,3 A pe
grupa de motoare I (motoarele MT1 + MT4), 978,3 A pe grupa de motoare II (motoarele MT2 + MTS5) si
respectiv 953,0 A pe grupa de motoare III (motoarele MT6 + MT6), valori atinse incepand cu ora 19:47.

Aceste valori depasesc valorile admise pentru curentul de durata (820 A) si pentru curentul uniorar
(900 A) conform cartii tehnice si ghidului de exploatare a locomotivei. Valorile atinse sunt sub limita de
declansare a protectiei la supracurenti (1400A) si nu au produs intrarea 1n actiune a unuia dintre releele
maximale de curent (54.1, 54.2 sau 54.3) din circuitele motoarelor de tractiune, permitand functionarea
indelungata a locomotivei in acest regim de suprasarcina.
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Figura nr.4 — Viteza locomotivei, turatia motorului diesel si intensitatile curentilor pe cele trei
grupe de motoare electrice de tractiune ale locomotivei pe distanta Cricov — Valea Calugareasca.
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Depasirea valorilor curentilor admisi nu s-a produs doar la nivelul motoarelor de tractiune ci pe tot
circuitul de forta al acestor motoare, inclusiv in aparatajul electric amplasat in blocul aparatelor.

Conform inregistrarilor MDA, in timpul remorcarii trenului de marfa nr.66340, locomotiva DA
1572 avea toate grupele de motoare in functie deci suprasolicitarea circuitelor de forta ale locomotivei nu
s-a produs ca urmare a functiondrii locomotivei cu una dintre grupele de motoare izolate.

De asemenea, conform livretului cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate
Galati valabil in perioada 15.12.2024 — 13.12.2025, Anexa I, tonajul maxim admis pentru remorcarea
trenurilor de marfa n simpla tractiune cu locomotive diesel electrice din seria 060DA pe sectia de
circulatie Buzdu — Valea Calugareasca este de 2500 tone. Din foaia de parcurs a locomotivei si din
formularul ,,Aratarea vagoanelor trenului” de marfa nr.66340 tonajul brut al trenului era de 2418 tone deci
acest tonaj se incadreazi in valoarea admisi conform Anexei I la livret. In concluzie, suprasolicitarea
circuitelor de fortd ale locomotivei DA 1572 nu s-a produs ca urmare a depasirii tonajului maxim admis
corespunzator sistemului de remorcare a trenului pe sectia respectiva de circulatie.

Conform 1inscrisurilor din registrul de bord al locomotivei nu s-a consemnat functionarea
defectuoasa a motoarelor de tractiune ale locomotivei sau a circuitelor acestor motoare, nici la remorcarea
trenului de marfa nr.66340, nici anterior remorcarii acestui tren.

C. Sectionarea uneia dintre barele de inseriere a bobinelor polilor principali si producerea
arcului electric care a provocat incendiul in interiorul motorului de tractiune nr.4 s-a produs in zona in
care exista un defect la aceasta bara, respectiv o ruptura veche de 80% din sectiunea barei.

Aceastd reducere a sectiunii, in conditiile trecerii curentului electric prin bara, cauzeazd o
supraincalzire locald in zona defectului iar temperatura poate atinge valori la care este posibild aprinderea
materialului electroizolant ce infasoara bara.

Din acest motiv, comisia de investigare a concluzionat cd declansarea incendiului la locomotiva DA
1572 era posibila chiar daca in exploatare nu erau depasite valorile maxime admise pentru curentii pe cele
trei grupe de motoare de tractiune.

Existenta defectului reprezentat prin reducerea sectiunii barei de conexiuni ca urmare a unei rupturi
constituie un eveniment care a afectat acest accident prin cresterea probabilitdtii de producere a acestuia.
Din acest motiv, comisia de investigare a concluzionat ca defectul prezent la una dintre barele de
conexiuni ale motorului de tractiune nr.4 a constituit un factor contributiv in producerea acestui
accident.

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

Personalul de locomotiva apartinand Grup Feroviar Roman SA, care a condus si deservit locomotiva
DA 1572, detinea la data producerii accidentului, autorizatii, permise de mecanic de locomotiva in termen
de valabilitate, precum si Certificate complementare pentru tipul de locomotiva condus si deservit,
prestatia efectuatd si pentru infrastructura (sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul, respectiv
Bucuresti — Ploiesti.

Personalul de locomotiva detinea avize medicale si psihologice necesare exercitdrii functiei, In
termen de valabilitate si fara observatii.

Conform Certificatului complementar, mecanicul locomotivei DA 1572 era autorizat pentru
manevra si conducerea trenurilor de marfa in sistem simplificat. Acesta a fost instruit teoretic/practic si
examinat in conformitate cu reglementarile in vigoare.

De asemenea, personalul de locomotivd care a condus si deservit locomotiva DA 1572 avea
efectuata recunoasterea sectiei de remorcare Berca — Buzau — Brazi.
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4.c.2. Factori legati de locul de munca

Practici si procese

Luand in considerare constatarile prezentate la capitolele 3.a.4 si 4.b, comisia de investigare a
stabilit cd exploatarea locomotivei diesel-electrice DA 1572 s-a facut cu depasirea valorilor maxime
admise pentru curentul pe cele trei grupe de motoare de tractiune.

Depasirea In exploatare a acestor valori maxime pentru curentul pe grupele de motoare de tractiune
a avut ca rezultat incalzirea excesiva a acestor motoare de tractiune, ceea ce a favorizat sectionarea barei
de inseriere a polilor principali a motorului nr.4 care prezenta o rupturd veche in proportie de 80%.

Din acest motiv comisia de investigare a concluzionat ca declansarea acestui incendiu era posibila
si In absenta defectului constatat la acea bara de conexiuni, posibilitate rezultatd ca urmare a incalzirii
excesive a motoarelor de tractiune din cauza suprasolicitarii acestora.

Exploatarea locomotivei DA1572 cu depasirea valorilor maxime admise pentru pe grupele de
motoare de tractiune constituie un eveniment care a afectat acest accident prin cresterea probabilitatii de
producere a acestuia. Din acest motiv, comisia de investigare a concluzionat ca exploatarea locomotivei
DA1572 cu valori ale intensitatii curentului prin grupele de motoare de tractiune peste valorile
admise a constituit un factor contributiv in producerea acestui accident.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, Grup Feroviar Roman SA, 1n calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare si ale
legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se 1n posesia Certificatului Unic de Siguranta nr. EU1020250119
—prin care ASFR confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar, valabil pana la data de 30.03.2030.

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

= declaratia de politica a SMS;

= manualul SMS;

= obiectivele generale i cantitative ale managementului sigurantei;

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

® lista informatiilor documentate;

= strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de Grup Feroviar Roman SA care au relevanta
in siguranta feroviara.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ci modul de exploatare a locomotivei DA 1572
a influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei al Grup Feroviar Roman SA, dispune de proceduri pentru a garanta ca, identificarea riscurilor
asociate sigurantei feroviare si exploatarea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele
relevante.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,Evaluarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE)
nr.762/2018, Grup Feroviar Roman SA, in calitate de operator de transport feroviar, are intocmita si
difuzata procedura de sistem integrat cod PSI 6.1-01 ,,Evaluarea riscurilor” prin care s-au stabilit modul
de identificarea a pericolelor, de analiza, evaluare si apreciere a riscurilor asociate proceselor derulate de
Grup Feroviar Roman SA.

Grup Feroviar Roman SA a pus la dispozitia comisiei de investigare ,, Registrul de evaluare a
riscurilor asociate proceselor relevante” cod PSI 6.1-01-RO1.
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In legiturd cu cazul investigat, in registrul mentionat nu se regiseste identificat pericolul
., Exploatarea locomotivei cu depasirea valorilor maxime admise ale intensitatii curentului pe motoarele
electrice de tractiune”.

De asemenea, in acest registru nu se regaseste identificat pericolul ,, Defectari ale motoarelor
electrice de tractiune care pot produce incendii la locomotive”.

Din acest motiv, pentru aceste pericole nu au fost identificate riscurile asociate, factorii favorizanti,
nu au fost desemnati responsabilii pentru gestionarea acestor riscuri si nu au fost stabilite masuri pentru
tinerea lor sub control.

Comisia de investigare a stabilit cd neidentificarea pericolului ,,Exploatarea locomotivei cu
depasirea valorilor maxime admise ale intensitatii curentului pe motoarele electrice de tractiune” si
respectiv a pericolului ,,Defectdri ale motoarelor electrice de tractiune care pot produce incendii la
locomotive” au constituit factori sistemici in producerea accidentului.

Referitor la intretinerea locomotivelor

Grup Feroviar Roman SA, in calitate de Entitate Responsabila cu Intretinerea (ERI), are un sistem
propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare
a Intretinerii parcului si partial functia de efectuare a intretinerii, detinand in acest sens Certificat de
Conformitate a unei Entititi Responsabile cu Intretinerea nr. RO/31/0023/0003, emis la data de
16.06.2023 de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pentru perioada
17.06.2023 — 16.06.2028, prin care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, In conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015. In Anexa nr.1 a acestui certificat, pentru efectuarea de revizii
planificate la locomotivele de tip LDE 2100 este mentionat ca si document de referintd Specificatia tehnica
cod: G.4.1 —II ,,Revizii intermediare RI, Revizii planificate RT, R1, R2, 2R2, R3 si reparatii accidentale
la locomotivele diesel electrice de 1250/2100 CP”.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

A. La data de 25.01.2020, in jurul orei 23:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, sectia de circulatie Simeria— Livezeni (linie dubla, electrificatd), intre halta de miscare Merisor
si statia CFR Banita, pe firul II de circulatie, la km.66+000, s-a produs un incendiu la locomotiva electrica
EA-1012, care remorca trenul de marfa nr.80460 (apartinand operatorului de transport feroviar GRUP
FEROVIAR ROMAN SA).

B. La data de 02.01.2022, ora 16:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
sectia de circulatie Bucuresti Nord - Ploiesti Sud (linie dubla electrificata, administratd de CNCF ,,CFR”
SA), intre statiille CFR Crivina si Brazi, pe firul I de circulatie, la km 70+320, in circulatia trenului de
marfa nr.56300-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA), s-a produs
o degajare de fum la locomotiva titularda DA 1547, care ulterior s-a transformat in incendiu.

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

CONCLUSIONS

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

On 30" May 2025, at 19:58 o’clock, in the railway county Bucuresti, on the track section Ploiesti
Est — Buzau (electrified double-track line, managed by CNCF “CFR” SA), at railway station Valea
Calugareasca, on line 3, a fire broke out in locomotive DA 1572, locomotive which was hauling freight
train no. 66340, got by the railway undertaking Grup Feroviar Romén SA.
As the train passed through railway station Valea Calugareasca, the locomotive personnel
perceived a smell of smoke coming from the engine room and stopped the train on direct line no. 3.
Considering the findings carried out, the investigation commission concluded that the accident
was caused as a result of the occurrence of an electric arc in traction motor no. 4 of the locomotive, electric
arc caused by the breaking of a coupling rod for the series connection of the main poles of the motor,
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given that, in the fracture section, the coupling rod had a defect and locomotive DA 1572 was operated at
current intensity values above the maximum accepted value on the three groups of traction motors.

Causal factor

The occurrence of an electric arc inside traction motor no.4 of the locomotive, electric arc resulting from
the sectioning of one of the coupling rods for the series connection of the main pole coils of the motor.

Contributing factors

= the existence of a defect in one of the coupling rods for the series connection of the main pole coils of
traction motor no. 4 of locomotive DA 1572;

= the operation of diesel-electric locomotive DA 1572 with the exceeding of the maximum accepted
current values on the groups of traction motors during the hauling of freight train no. 66340.

Systemic factors

= failure to identify the hazard represented by “Defects of electric traction motors which may cause fires
in locomotives”;

= failure to identify the hazard represented by “Operation of the locomotive with the exceeding of the
maximum accepted current intensity values on the electric traction motors”.

5.b. Measures taken following the accident

By means of internal document of Grup Feroviar Roman SA 1n0.G.3.5/66/19.01.2026, which
provides for the safety objectives established for 2026, the measure was taken that, in order to reduce the
risks of fires occurring on locomotives, the power cabling on the locomotives in the operating fleet should
be replaced with new, fire-resistant power cabling. The document provides for the replacement of the
power cabling on three locomotives during 2026, on the occasion of RR-type planned repairs or RG-type
major overhauls.

5.c. Additional remarks
S.c.1. Handling of the INDUSI and DSV installations of locomotive DA 1572

Following the analysis of the data recorded by the IVMS equipment (speed measurement and
safety equipment) fitted to locomotive DA 1572, it was found that, on 28" May 2025, the locomotive
arrived at railway station Buzau and was stabled at 01:45 o’clock, with the INDUSI equipment (trackside
and on-board equipment for the punctual control of train speed) and the DSV equipment (safety and
vigilance device ensuring the automatic braking of the train when the engine driver does not manifest
vigilance while driving the train or becomes unfit to drive the train) in normal condition and in operation.

On 28" May 2025, at 02:19 o’clock, the locomotive was put into service (control current
connected), and at 03:00 o’clock the INDUSI and DSV installations were isolated.

During the running, until the locomotive was stabled at railway station Buzau, no anomalies in the
operation of these installations were found in the records, anomalies which would have required the
isolation of the installations.

The investigation commission concluded that the isolation of these installations was not carried
out in accordance with the regulations in force (“Instructions for the activity of locomotive personnel in
railway transport” no. 201/2007, Annex no. II).

5.c.2. The way in which the automatic brake effectiveness check was carried out after the dispatch
of freight train no. 66340

Freight train no. 66340 was dispatched from railway station Buzau after the locomotive had been
detached from the train and coupled to the train at the opposite end, in order to change the running
direction of the train towards railway station Ploiesti Sud. Following these operations, after the dispatch
of the train from the station, in accordance with the regulations in force (“Hauling and Braking
Regulation” no. 006, Art. 71), it was mandatory to carry out the automatic brake effectiveness check.
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According to the IVMS records, no decrease in the speed of the train was found after its dispatch
from railway station Buzau, and neither in the MDA records (records of the equipment for the operation
and economical functioning of LDE 2100 HP Diesel locomotives) was any reduction of the pressure in
the general air pipe of the train found. According to the MDA records, this pressure was maintained
constant between the values of 4.8 and 4.9 bar.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as
well as the measures taken after the accident, in order to prevent the occurrence of similar accidents or
incidents in the future, in accordance with the provisions of Art.26, paragraph (2), of Emergency
Government Ordinance n0.73/2019 on railway safety, the investigation commission considers it
appropriate to issue the following safety recommendation, 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 recommendation no. 518/1

During the investigation, it was found that the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA did
not identify and assess the hazard represented by “Defects of electric traction motors which may cause
fires in locomotives”, hazard which manifested itself in the case of this accident, for which reason
AGIFER considers it appropriate to issue the following safety recommendation:

Safety recommendation no. 518/1

Assessment by the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA of the associated risks,
establishment and implementation of effective measures to keep under control the hazard represented by
“Defects of electric traction motors which may cause fires in locomotives”.

Preamble to recommendation no. 518/2

During the investigation, it was found that the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA did
not identify and assess the hazard represented by “Operation of the locomotive with the exceeding of the
maximum accepted current intensity values on the electric traction motors”, hazard which manifested
itself in the case of this accident, for which reason AGIFER considers it appropriate to issue the following
safety recommendation:

Safety recommendation no. 518/2

Assessment by the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA of the associated risks,
establishment and implementation of effective measures to keep under control the hazard represented by
“Operation of the locomotive with the exceeding of the maximum accepted current intensity values on
the electric traction motors”.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romand — ASFR,
administratorului de infrastructura feroviard publicd CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de marfa Grup Feroviar Roman SA.
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