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 08.09.2025, ora 19:45, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, sectia de circulatie Veresti - Botosani (linie simpla,
neelectrificatd), in linie curentd, intre halta de miscare Leorda si statia CFR Botosani, la Km 34+680, in
circulatia trenului de calatori nr.5578 008 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA), prin declansarea unui incendiu la locomotiva DHC 190 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, 02 septembrie 2026

Avizez favorabil
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 Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data 08.09.2025, ora 19:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, sectia de circulatie
Veresti - Botosani (linie simpla neelectrificatd), in linie curentd, intre halta de miscare Leorda si statia
CFR Botosani, la Km 34+680, in circulatia trenului de caldtori nr.5578 008 (apartinand operatorului
de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calitori” SA), prin declansarea unui incendiu la locomotiva DHC
190 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 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 §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 realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fatd de orice structurd 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 imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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BAR
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Conducerea
locomotivei

Conducerea
locomotivei in
sistem simplificat

DHC 190

Deservirea
locomotivei

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

IDM

- 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 hidraulica avand numarul de inregistrare
92-53-0-820-190-2

- 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, alin.3)

- orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(a) sau evitat(d), ar fi putut
impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa 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, 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)

- 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)

- 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)



INDUSI

ISU
IVMS
MD
MTI
MTTc
OTF
ouG

Regulament de
investigare
RET
RG

RR
RT
R1
R2
RTF

SCB
SMS

- 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

- motor diesel de tractiune

- Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

- Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor
- operator de transport feroviar

- ordonanta de urgentd a guvernului

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

- Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara

- reparatie generald, programata a vehiculului motor, cu ridicarea de pe
osii/boghiuri

- reparatie programata vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri
- revizie tehnica

- revizie periodica tip 1

- revizie periodica tip 2

- 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 desfagoare in depline conditii de
sigurantd feroviara (Regulament, art.13)
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1. SUMMARY
Brief description

On 08™ September 2025, at 19:45 o’clock, in the railway county lasi, track section Veresti — Botosani
(non-electrified single-track line, managed by CNCF “CFR” SA), on the running line, between railway
station Leorda and railway station Botosani, at km 34+680, in the running of passenger train no.5578 008
(got by the passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA), a fire broke out at hauling
locomotive DHC 190 of the train.
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Figure 1 — Scene of the accident
Consequences of the accident

Following the occurrence of this railway accident, there were no casualties, only damage to locomotive
DHC 190 being recorded.

Locomotive DHC 190 was affected by the burning of the rubber exhaust hose for the evacuation of gases
from the diesel engine gas purifier, the electrical wiring in the cable duct near the diesel engine, the
electrical control and monitoring wiring for the diesel engine parameters, and the engine control air pipe.

The track superstructure was not affected.
The passenger coaches in the composition of the train were not damaged.

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



As a result of the occurrence of the accident, railway traffic between railway station Leorda and railway
station Botosani was closed from 19:45 o’clock to 21:22 o’clock.

Summary and conclusions regarding the causes of the accident

Considering the findings made, the investigation commission concluded that the accident which occurred
on 08™ September 2025, in the running of passenger train no. 5578 008, was generated by the ignition of
the residues deposited beneath the locomotive frame, as a result of oil leaks from the diesel engine gas
purifier and of oil, water and diesel fuel leaking through the opening for the passage of the exhaust hose
of the gas purifier.

Analysing the findings, the information collected after the occurrence of the accident, the documents made
available and the information resulting from the questioning of the staff involved, the investigation
commission established, according to the definitions provided by Implementing Regulation (EU)
2020/572, within Chapter 4 “Accident analysis”, the following causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

The ignition of the flammable residues deposited during operation beneath the locomotive, in the area of
the exhaust hose of the diesel engine gas purifier, by the sparks generated by the brake blocks during
braking, when the train stopped in railway station Leorda.

Contributing factor

Failure to carry out the scheduled RG-type repair (overhaul repair involving lifting the locomotive body
from the axles/bogies) and keeping locomotive DHC 190 in service with the time and kilometric
performance norms exceeded.

Systemic factors

* improper assessment of the risks associated with the hazard represented by “Lubricants leaks from
locomotives”;

* improper assessment of the risks associated with the hazard represented by “Improper state of
cleanliness in the engine room and of the locomotive bogie subassemblies”;

* Improper assessment of the risks associated with the hazard represented by “Keeping in service
locomotives for which the deadline for carrying out the scheduled repairs has been exceeded”.

Safety recommendations

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

Preamble to safety recommendation no. 532/1

During the investigation, it was found that the passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA
had identified but had not properly assessed the hazard represented by “Lubricants leaks from
locomotives”, a hazard which manifested itself in this accident, for which reason AGIFER considers it
appropriate to issue the following safety recommendation:

Safety recommendation no. 532/1

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reassess the associated risks and
establish effective measures for keeping under control the hazard represented by “Lubricants leaks from
locomotives”.

Preamble to safety recommendation no. 532/2




During the investigation, it was found that the passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA
had identified but had not properly assessed the hazard represented by “Improper state of cleanliness in
the engine room and of the locomotive bogie subassemblies”, a hazard which manifested itself in this
accident, for which reason AGIFER considers it appropriate to issue the following safety
recommendation:

Safety recommendation no. 532/2

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reassess the associated risks and
establish effective measures for keeping under control the hazard represented by “Improper state of
cleanliness in the engine room and of the locomotive bogie subassemblies”.

Preamble to safety recommendation no. 532/3

During the investigation, it was found that the passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA
had identified but had not properly assessed the hazard represented by “Keeping in service locomotives
for which the deadline for carrying out the scheduled repairs has been exceeded”, a hazard which
manifested itself in this accident, for which reason AGIFER considers it appropriate to issue the following
safety recommendation:

Safety recommendation no. 532/3

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reassess the associated risks and
establish effective measures for keeping under control the hazard represented by “Keeping in service
locomotives for which the deadline for carrying out the scheduled repairs has been exceeded”.

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 Hotararii 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 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48,
alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER are obligatia de a investiga toate accidentele feroviare,
comisia de investigare numita in acest sens actionand pentru strngerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi si
sistemici si, dacd este cazul, pentru emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor
accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare. Avand in vedere avizarea Revizoratului
General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” SA privind evenimentul feroviar produs la data
de 08.09.2025, ora 19:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, intre halta de miscare
Leorda si statia CFR Botosani, in circulatia trenului de calatori nr.5578 008, prin declansarea unui
incendiu intre halta de miscare Leorda si statia CFR Botosani la locomotiva DHC 190 care a remorcat
trenul si ludnd in considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7 alin.(1), lit.e, din Regulamentul de investigare, 1a data de 10.09.2025, prin Decizia nr.532,
Directorul General al AGIFER a numit comisia de investigare a acestui accident.

Structura raportului de investigare este conformd cu prevederile Regulamentului de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmatd 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.

- Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;

- stabilirea conditiilor, factorilor si consecintelor producerii accidentului;

- verificarea starii tehnice a locomotivei;

- verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, referitor la identificarea si gestionarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare;




- verificarea modului in care este asigurata mentenanta locomotivelor;
- emiterea de recomandari de sigurantd 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, formatd din personal propriu. Comisia de investigare a fost formatd dintr-un investigator
principal si doi membri, toti avand, la data numirii, functia de investigator.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviard au fost efectuate Tmpreund cu specialistii
administratorului de infrastructurd publica CNCF ,,CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Constatarile tehnice efectuate la materialul rulant din compunerea trenului de calatori nr.5578 008
au fost efectuate impreuna cu specialistii operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

2.3. Comunicare si consultare

Comunicarea cu partile implicate s-a efectuat atat institutionalizat, in scris pentru ingtiintarea
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 asigurdrii
informadrii partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritatii de Siguranta
Feroviarda Romand — ASFR, administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

24. 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 analizd 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 in:

- 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 locomotiva.

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 08.09.2025, pentru remorcarea trenului de calatori nr.5578 008 pe distanta Suceava Nord
— Botosani, a fost comandata locomotiva diesel-hidraulica DHC 190.

Locomotiva DHC 190 a fost luata in primire in Depoul Suceava Nord. La luarea in primire,
mecanicul nu a constatat nimic deosebit la locomotiva.




Trenul a fost expediat din statia Suceava Nord la ora 18:12:56” si a circulat in conditii normale pana
la halta de miscare Leorda.

In halta de miscare Leorda trenul a oprit la ora 19:22:10”.

La ora 19:36:43” trenul a fost expediat din halta de miscare Leorda. Dupa aproximativ 10 minute
de la plecarea trenului, mecanicul de locomotiva a observat fum abundent iesind de sub locomotiva si a
luat masuri de oprire.

Trenul a fost oprit in linie curenta la ora 19:43:41”, la km 34+680, dupa parcurgerea unei distante
de 4791 metri de la plecarea din halta de miscare Leorda.

Dupa oprire, mecanicul de locomotiva si seful de tren au constatat degajare puternica de fum de sub
locomotiva, in zona boghiului de la capota mare a locomotivei, pe partea dreapta in sensul de mers al
trenului.

Seful de tren a avizat Serviciul Unic de Urgente 112 iar mecanicul a luat masuri de oprire a
motorului diesel si de deconectare a bateriei de acumulatori.

Mecanicul de locomotiva a trecut la lichidarea degajarii de fum utilizadnd stingatoarele de incendiu
din dotarea locomotivei apoi stingatoare din dotarea vagoanelor.

Mecanicul de locomotivd nu a reusit lichidarea degajarii de fum cu ajutorul stingdtoarelor de
incendiu din dotarea locomotivei si a vagoanelor trenului si, pand la sosirea pompierilor, sub locomotiva
a aparut flacara deschisa.

Degajarea de fum, iar apoi flacara s-au manifestat sub locomotiva in zona boghiului de la capota
mare a locomotivei (al doilea boghiu 1n sensul de mers al trenului), pe partea dreapta, in zona epuratorului
de gaze al motorului diesel.

La locul producerii incendiului profilul transversal al caii este in curba cu raza de 480 m cu deviatie
stanga 1n sensul de deplasare a trenului, iar declivitatea liniei este de 2,8%o, rampa in sensul de mers.

La momentul producerii accidentului, cerul era senin, iar temperatura aerului era de +25°C.

Conform art.3 din Ordonanta de urgentd nr.73/2019 privind siguranta feroviara, aprobatda prin
Legea nr.71/2020, accidentul produs la data de 08.09.2025 in circulatia trenului de calatori nr.5578 008,
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 DHC 190 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 calatori, implicati
in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 4410,60 lei (inclusiv TVA).

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

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

Urmare a producerii acestui accident, la data de 08.09.2025 circulatia feroviara, intre halta de
miscare Leorda si statia CFR Botosani a fost Inchisa in intervalul orar 19:45 — 21:19 si a fost inregistra
intarzierea unui tren de calatori cu 160 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Iasi,
sectia de circulatie Veresti - Botosani, 1n linie curentd, intre halta de miscare Leorda si statia CFR
Botosani, la Km 34+680.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF lasi. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de catre personalul specializat, apartinand Sectiei de intretinere linii L5 Suceava.

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionald de Cai
Ferate lasi si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB1 apartindnd Sectiei CT3
Suceava.

Locomotiva DHC 190 care a remorcat trenul de calatori nr.5578 008 la data de 08.09.2025, era
inregistratd in Romania fiind detinuta de operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA care
este totodata si Entitatea Responsabili cu Intretinerea acesteia.

Personalul care a condus si deservit locomotiva DHC 190 era compus din functia de mecanic de
locomotiva, angajat ai operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Reviziile planificate si reparatiile accidentale la locomotiva EA 583 au fost efectuate in cadrul
furnizorului de servicii de intretinere Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Bragov” SA.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.5578 008 a fost format in statia CFR Suceava Nord avand in compunere 3
vagoane de calatori, destinatia trenului fiind statia CFR Botosani.

Trenul de calatori nr.5578 008 a fost remorcat pe relatia Suceava Nord - Leorda cu locomotiva DHC
190 si avea 12 osii, 154 tone brute, masa franatd automat dupa livret 131 tone, de fapt 213 tone, masa
franatd de mana dupa livret 22 tone, de fapt 62 tone si lungimea trenului de 102 m.

Date tehnice constructive ale locomotivei DHC 190
Locomotiva DHC 190 este de tip diesel-hidraulica seria 040-DHC cu numarul de inmatriculare

92-53-0-820-190-2
Locomotiva DHC 190 are urmatoarele caracteristici tehnice:

e viteza maxima de circulatie - 100 km/h;

e formula osiilor -B-B;

e lungimea peste fetele tampoanelor - 13 736 mm

e indltimea maxima -4 650 mm;

e [atimea maxima a locomotivei -3 150 mm;

e ccartament - 1435 mm;

e distanta Intre pivotii boghiurilor - 6 600 mm;

e distanta Intre osiile extreme - 9100 mm;

e diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1 000 mmy;

e greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 70 t £+ 3%:;;

e sarcina maxima pe osie - 17,5t £ 3%;

e tip motor diesel de tractiune - Caterpillar 3508 B;
e numar cilindri motor diesel de tractiune - 8 cilindri in V;

e putere motor - 1000 KW (1360 CP);
e turatie motor la mers in gol - 600 rot/min;

e turatie maxima motor - 1800 rot/min;

e tipul transmisie hidraulica - Voith TH2 modificata;
11



Constatairi efectuate la locomotiva DHC 190 la data de 09.09.2025 in Depoul Suceava Nord
Dupa producerea accidentului, locomotiva DHC 190 a fost introdusa in Depoul Suceava Nord, iar
la verificarile efectuate s-au constatat:
- Tubul de cauciuc pentru evacuarea gazelor de la epuratorul de gaze al motorului diesel afectat
termic la partea inferioara;
- Cablajul electric cu izolatia afectatd termic pe o portiune de 50 cm in canalul de cabluri de
langa motorul diesel;
- Cablajul electric de comanda si monitorizare parametri motor diesel afectat termic;
- Conducte de aer de comanda si mufele aferente afectate termic;

Constatari efectuate la locomotiva DHC 190 la data de 15.09.2025 in Depoul Suceava Nord
La data de 15.09.2025 locomotiva DHC 190 a fost verificata in Depoul Suceava Nord in prezenta
comisiei de investigare iar la verificéri s-au constatat urmatoarele:

- Tubul de cauciuc cu spird metalica pentru aerisirea carterului motorului diesel afectat termic
deasupra sasiului locomotivei;

- Cablajul electric de comanda al sistemului de injectie al motorului diesel si cablajul senzorilor
aferenti motorului, cablaj pozat pe carterul motorului, afectate termic pe o portiune de 50 cm
in zona tubului de aerisire al carterului;

- Tubul de aer, din plastic, pentru trompete era afectat termic;

- Mufele de conexiune de la cablajul de comanda al motorului diesel afectate termic;

- Cele doua carcase ale filtrului epurator de gaze erau afectate termic. Carcasa aferentd
cilindrului nr.6 este afectata termic mai puternic decat carcasa aferenta cilindrului nr.8;

- Sub locomotiva, in zona tubului de evacuare, s-au observat depuneri de ulei provenite de la
epuratorul de gaze;

- Sabotii locomotivei erau de grosime normala, fara urme de supraincalzire;

- S-a prelevat o proba din uleiul motor iar la analiza s-a constatat ca uleiul este in parametri
normali.

Constatairi efectuate la locomotiva DHC 190 la data de 30.07.2026 in Depoul Suceava Nord
Dupa reparatiile efectuate la locomotiva in urma incendiului si redarea locomotivei in exploatare,
la data de 30.07.2026, comisia de investigare a efectuat o noud verificare a locomotivei, aceasta fiind
introdusa in Depoul Suceava Nord dupa remorcare trenuri de calatori.
La verificarile efectuate s-au constatat:
- Epuratorul de gaze al motorului diesel si tubul din cauciuc aferent sunt in stare normald, fara
urme de supraincalzire;
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- Furtunul de cauciuc de la epuratorul de gaze trece prin sasiul locomotivei si capdtul acestuia
este amplasat sub locomotiva langa rezervorul de motorina, deasupra capatului boghiului de
la capota mare a locomotivei;

- Prin spatiul liber dintre furtunul de la epurator si sasiul locomotivei s-au constatat scurgeri de
ulei, prezente pe sasiul, langd motorul diesel, reziduuri care ajungeau pe rezervorul de
motorind si pe capatul de la capota mare a locomotivei;

- In zona capitului tubului de cauciuc care vine de la epuratorul de gaze, la partea interioar a
furtunului existau depuneri de ulei si praf.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva DHC 190
Locomotiva DHC 190 a fost construita la data de 10.01.1972 la Uzina FAUR Bucuresti. Locomotiva
a fost pusa in exploatare n parcul SNTFC ,,CFR Calatori” la data de 22.12.2008.
Ultimele reparatii planificate efectuate la locomotiva DHC 190 au fost:
- Reparatie de tip RK cu modernizare efectuatd la SC Remarul Cluj, reparatie finalizatd in
22.12.2008;
- Reparatie de tip RR efectuatd la SC Petroutilaj Campina, reparatie finalizatd la data de
12.06.2019;
De la ultima reparatie planificatd (RR) si pana la data producerii accidentului locomotiva a efectuat
un parcurs de 347904 km.
Ultimele revizii periodice efectuate la locomotiva DHC 190 in cursul anului 2025 inaintea
producerii accidentului au fost:
- Revizie tip R1 efectuata la data de 14.01.2025 la un parcurs de 285286 Km;
- Revizie tip R2 efectuata la data de 18.02.2025 la un parcurs de 296878 Km;
- Revizie tip RT efectuata la data de 18.03.2025 la un parcurs de 305371 Km;
- Revizie tip R1 efectuata la data de 16.05.2025 la un parcurs de 317351 Km;
- Revizie tip 2R2 efectuata la data de 27.06.2025 la un parcurs de 325936 Km;
- Revizie tip RT efectuata la data de 01.08.2025 la un parcurs de 335906 Km;
Revizie tip R1 efectuata la data de 04.09.2025 la un parcurs de 346856 Km;
Motoml diesel Caterpillar tip 3508 B cu seria SPS00667 a fost montat pe locomotiva DHC 190 la
data de 22.12.2008 cu ocazia reparatiei planificate de tip RK.
La data de 12.06.2019 la motorul diesel s-a efectuat reparatie planificatd de tip RR la SC Petroutilaj
Campina.

Date inregistrate de instalatia IVMS din dotarea locomotivei DHC 190

Locomotiva DHC 190 este echipata cu instalatie de masurare si Inregistrare a vitezei de tip IVMS
cu seria 2189.

La data de 08.09.2025, locomotiva a fost luatd in primire in statia CFR Suceava Nord si a fost
cuplatd la garnitura trenului nr.5578 008 la ora 17:58:58”.

Trenul nr.5578 008 a fost expediat din statia CFR Suceava Nord la ora 18:15:50”, a circulat in
conditii normale pana la halta de miscare Leorda unde a garat la ora 19:22:10”.

Dupa plecarea trenului din statia CFR Suceava Nord a fost verificata eficacitatea frinei automate,
iar dupd parcurgerea unui spatiu de 2499 m trenul a oprit in statia CFR Suceava la ora 18:17:43”.

Din statia Suceava trenul nr.5578 008 a fost expediat la ora 18:18:32”. Trenul a circulat in conditii
normale pana la halta de miscare Leorda unde a garat la ora 19:22:10”.

Din halta de miscare Leorda trenul a fost expediat la statia CFR Botosani la ora 19:36:43, a circulat
cu viteza maxima de 60 Km/h si dupa parcurgerea unui spatiu de 4791 metri este oprit la ora 19:43:41”
in linie curenta la Km 34+680.

Trenul a plecat din linie curenta Leorda - Botosani la ora 21:54:07” si a fost retras Tnhapoi in halta de
miscare Leorda unde a fost garat la ora 22:00:42”.
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Date tehnice referitoare la motorul diesel Caterpillar 3508 B si la epuratorul de gaze aferent
transmise de SC Eneria CAT Romdnia

Locomotiva DHC 190 este echipata cu motorul diesel Caterpillar tip 3508 B iar service-ul acestui
tip de motor este efectuat SC Eneria CAT Romania. Comisia de investigare a solicitat SC Eneria CAT
Romania informatii referitoare la acest tip de motor si la epuratorul de gaze cu care este echipat.

Prin Nota tehnica nr.0516/2026 SC Eneria CAT Romania a transmis urmatoarele informatii:

1. Rolul si modul de functionare al epuratorului de gaze:

In timpul functiondrii motorului, o cantitate redusi de gaze de ardere trece pe langi segmentii
pistonului si ajunge in carter (fenomen denumit blow-by). Aceste gaze contin in principal gaze de ardere,
particule de ulei si in procent foarte scazut vapori de combustibil si apa.

Rolul epuratorului este:

- sd asigure ventilarea permanenta a carterului;

- sd mentind presiunea din carter in limite admise;

- sasepare particulele si picaturile de ulei din fluxul gazos si sa asigure scurgerea acestora inapoi
in carter;

- sa prevind cresterea presiunii interne care poate produce scurgeri de ulei prin garnituri si
simeringuri.

Constructie:

Epuratoarele de gaze sunt sub forma unor recipiente ambutisate din tabla din otel in interiorul carora
este introdusa o sitd din otel si o tesdtura densd din sarma impletitd sau ondulatd, calculate pentru a
maximiza suprafata de contact a particulelor de ulei fara a bloca fluxul de gaze evacuat.

Principiul de functionare:

Gazele de carter sunt colectate din interiorul motorului cétre capacele de culbutori si sunt dirijate
prin epuratoare. In cazul motorului Caterpillar 3508B, sunt doud epuratoare conectate printr-un tub in
forma de T si apoi mai departe catre o tubulatura de evacuare a acestora catre atmosfera.

In interiorul epuratorului de gaze:

- viteza gazelor scade;

- particulele de ulei sunt retinute pe suprafetele sarmei impletite;

- picaturile de ulei se separa si se intorc gravitational in motor;

- gazele epurate sunt evacuate prin tubul de aerisire (evacuare) catre atmosfera;
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2. Operatii de mentenantd si periodicitate:

Conform manualului de exploatare a motorului periodicitatea de verificare si curdtare a
epuratoarelor de gaze este la fiecare 1000 de ore de functionare ale motorului sau la fiecare 92 de zile de
functionare a locomotivei.

Aceste operatiuni de spdlare cu solventi neinflamabili si inspectie a epuratoarelor trebuie realizata
in principal in depou in cadrul reviziilor curente sau in unitatile reparatoare in cazul unor revizii majore.

3. Defectele intilnite cel mai frecvent sunt:

- Colmatarea epuratoarelor, conduce la cresterea presiunii in carter, aparitia scurgerilor de ulei,
deteriorarea simeringurilor de etansare ale arborelui cotit;

- Colmatarea sau obturarea accidentala a tubulaturii de aerisire a gazelor ce are consecinte similare.

4. Referitor la posibilitatea aparitiei in exploatare a scurgerilor de ulei pe furtunul de aerisire

(evacuare) al epuratorului de gaze:

In exploatare sunt posibile scurgeri de ulei pe furtunul de aerisire (evacuare) al epuratorului de gaze.
In exploatare normali poate exista o peliculi fina de ulei si/sau urme reduse de condens uleios. Aceste
scurgeri sunt considerate normale.

Totusi, daca apar acumulari importante de ulei sau volum anormal de mare de gaze vizibile
evacuate, atunci situatia indicd o problema interna a motorului ca de exemplu uzuri excesive ale
segmentilor i camasilor.
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5. Referitor la posibilitatea autoaprinderii in exploatarea amestecului gazos aer-ulei in interiorul

motorului sau in epuratorul de gaze:

In exploatarea motorului este teoretic posibild autoaprinderea amestecului gazos aer-ulei in
interiorul motorului sau 1n epuratorul de gaze. Daca componentele motorului (cum ar fi cuzinetii) se
supraincalzesc datorita, spre exemplu infundarii unui traseu de ungere datorita unei mentenante precare,
uleiul de lubrifiere din jur se vaporizeaza si se poate forma o ceatd extrem de inflamabila. Daca aceasta
ceata atinge o concentratie exploziva si Intalneste un punct fierbinte, poate declansa o explozie, eventual
urmata de un incendiu.

Posibilitatea aparitiei unui incendiu in interiorul epuratorul de gaze este foarte redusa deoarece:

- Concentratia de oxigen in carter este redusa;

- Fluxul de gaze este continuu;

- Temperatura normali de lucru este insuficientd pentru aprindere. In mod normal temperatura
gazelor se situeaza intre 90°C si 110°C, valori mult sub temperatura de 200-240°C de aprindere
a uleiului de motor.

Fenomenul poate deveni posibil numai In conditii anormale de exemplu o sursd externa de
aprindere.

6. Dacad au existat cazuri de supraincalziri, fum sau flacara la acest tip de motor:

Nu existd informatii care sa indice statistic numarul cazurilor de incendiu, fum sau flacard pentru
motorul Caterpillar 3508B. Se poate afirma nsa ca astfel de evenimente sunt posibile in cazul defectarii
sistemelor de ungere, admisie sau evacuare si constituie situatii anormale de exploatare.

Concluzii

Epuratorul de gaze al motorului Caterpillar 3508 B este un element de ventilatie a carterului si
separare a vaporilor de ulei. Aparitia unor urme reduse de ulei la tubulatura de aerisire este posibild in
exploatare normald, insa scurgerile importante indica de reguld uzura motorului sau defectarea sistemului
de ventilatie. Autoaprinderea amestecului aer-ulei in epurator este foarte putin probabild, in timp ce
fenomenul de ceata de ulei este teoretic posibil.

Riscul de aparitie a unor accidente similare scade considerabil dacd se efectueaza mentenanta
preventiva conform cu recomanddrile din manualul de exploatare al motorului, precum si daca se
instaleaza sistemele de securitate suplimentara recomandate de producatorul Caterpillar.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Descrierea traseului caii

Trenul de calatori nr.5578 008 a fost oprit in linie curenta intre halta de miscare Leorda si statia
CFR Botosani la Km 34+680. Sensul de mers al trenului a fost in sensul cresterii kilometrajului.

La locul producerii incendiului profilul transversal al caii este in curba cu raza de 480 m cu deviatie
stanga in sensul de deplasare a trenului, iar declivitatea liniei este de 2,8%o, rampa in sensul de mers.

Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sind tip 54, cale cu
joante, traverse de beton tip T13, prindere indirecta de tip ,,K”.

Prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor era de 60 km/h pentru trenurile de calatori si 50 km/h pentru
trenurile de marfa.

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor pe sectia de circulatie Veresti - Botosani (linie simpld neelectrificatd) se face
pe baza de cale libera.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI.

16



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 08.09.2025, pentru remorcarea trenului de célatori nr.5578 008 pe distanta Suceava Nord
— Botosani, a fost comandata locomotiva diesel-hidraulica DHC 190.

Mecanicul de locomotiva s-a prezentat la Depoul Suceava Nord la ora 17:10 si a luat in primire
locomotiva DHC 190. La revizia efectuata la locomotiva cu ocazia ludrii in primire nu a constatat nimic
deosebit. De asemenea, la probele efectuate, locomotiva s-a comportat normal. In registrul de bord al
locomotivei nu era notate defecte constatate anterior la locomotiva.

Locomotiva a iesit din depou, iar la ora 17:58:58” a fost cuplata la garnitura trenului nr.5578 008.

Trenul a fost expediat din statia CFR Suceava Nord la ora 18:12:56” si a circulat in conditii normale
pana la halta de miscare Leorda.

In halta de miscare Leorda trenul a oprit la ora 19:22:10”. In timpul stationirii nu au constatat nimic
deosebit la locomotiva nici mecanicul de locomotiva si nici seful de tren.

La ora 19:36:43” trenul este expediat din halta de miscare Leorda. Dupa aproximativ 10 minute de
la plecarea trenului, mecanicul de locomotiva a observat fum abundent iesind de sub locomotiva si a luat
masuri de oprire. Trenul a fost oprit Intr-un loc accesibil pentru a face posibila interventia pompierilor.

Trenul a fost oprit 1n linie curenta la ora 19:43:41”, la km 34+680, dupa parcurgerea unei distante
de 4791 metri de la plecarea din halta de miscare Leorda.

Dupa oprire, mecanicul de locomotiva si seful de tren au constatat degajare puternica de fum de sub
locomotiva, in zona boghiului de la capota mare a locomotivei, pe partea dreaptd in sensul de mers al
trenului.

Seful de tren a avizat Serviciul Unic de Urgente 112 iar mecanicul a luat mdsuri de oprire a
motorului diesel si de deconectare bateriei de acumulatori.

Mecanicul de locomotiva a trecut la lichidarea degajarii de fum utilizand stingatoarele de incendiu
din dotarea locomotivei apoi stingatoare din dotarea vagoanelor.

Mecanicul de locomotivd nu a reusit lichidarea degajarii de fum cu ajutorul stingdtoarelor de
incendiu din dotarea locomotivei si a vagoanelor trenului si, pana la sosirea pompierilor, sub locomotiva
a aparut flacara deschisa.

Degajarea de fum, iar apoi flacdra s-au manifestat sub locomotiva in zona boghiului de la capota
mare a locomotivei (al doilea boghiu 1n sensul de mers al trenului), pe partea dreapta, in zona epuratorului
de gaze al motorului diesel.

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 DHC 190 a avizat IDM de serviciu al haltei de
miscare Leorda care la rdndul sau a avizat seful statiei si operatorul RC.

In urma avizirii, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de Investigare Feroviara
Roména — AGIFER, ai Sucursalei Regionale CF lasi, ai operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA si ai Serviciului de Politie Transporturi Feroviare Botosani.

Urmare a avizdrii efectuate de seful de tren, in jurul orei 20:00 au sosit pompierii militari apartindnd
Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta Botosani, Detasamentul de Pompieri Botosani.

Incendiul a fost lichidat la ora 20:15 iar echipajul de pompieri s-a retras de la locul interventiei.

Dupa stingerea incendiului, la ora 20:15, mecanicul a declarat locomotiva DHC 190 defecta si a
solicitat locomotiva de ajutor. La ora 20:35 s-a Indrumat din statia CFR Suceava locomotiva de ajutor
DA1378 care a sosit in halta de miscare Leorda la ora 21:26. Trenul a fost retras din linie curentd in halta
de miscare Leorda la ora 22:00.
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Laora 22:16 trenul nr.5578 008 a fost expediat la statia CFR Botosani cu o intarziere de 160 minute.
Circulatia trenurilor intre halta de miscare Leorda si statia CFR Botosani a fost interzisa intre orele
20:15 la ora 22:03.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Administratorul de infrastructura - 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 sarcind 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 feroviara 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 feroviard, a Ordonantei de urgenta 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 AS24005 — prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand din cadrul AFER, confirmd indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationald si acceptarea Sistemului de Management al Sigurantei al
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia sd administreze/gestioneze
si sa exploateze o infrastructurd feroviara, acordata la data 28.12.2024, cu termen de valabilitate pana la
data de 27.12.2029.

Intrucat, in urma constatirilor 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.

4.a.2. Operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA

SNTFC ,,CFR Calatori” SA este operatorul national de transport feroviar de caldtori si efectueaza
operatiuni de transport feroviar de caldtori desfasurat in interes public si/sau in interes propriu, cu
materialul rulant motor si tractat detinut.

SNTFC ,,CFR Calatori” SA are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, detinind licenta de transport feroviar, Certificat Unic de Siguranta si certificat de conformitate
pentru Entitate Responsabild cu Intretinerea, emise in conformitate cu legislatia europeani si nationala
aplicabila.

SNTFC ,,CFR Cilatori” SA, in calitate de operator de transport feroviar de célatori avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare in conformitate cu prevederile
Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile,
aflandu-se in posesia Certificatului Unic de Sigurantd nr.RO1020210174 prin care ASFR confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar, inclusiv
prevederile adoptate in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii de
sigurantd, cu termen de valabilitate pana la data de 09.11.2026.

Locomotiva DHC 190, care a remorcat trenul de calatori nr.5578 008 si sectia de circulatie unde s-
a produs accidentul se regasesc in lista vehiculelor feroviare, respectiv a sectiilor acceptate in cadrul
actiunii de evaluare pentru obtinerea Certificatului Unic de Siguranta.
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De asemenea operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA este entitatea responsabila
cu intretinerea pentru locomotiva implicatd in accident, respectiv. DHC 190, efectuand functia
operationala ,,gestionarea Intretinerii parcului” in regim propriu.

SNTFC ,,CFR Cilatori” SA detine 1n acest sens:

e Certificatul de Conformitate al unei Entititi Responsabile cu Intretinerea, cu numairul de
identificare RO/31/0022/0001, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana, 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 07.01.2022, cu termen
de valabilitate pana la data de 09.01.2027.

e Certificatul de Conformitate pentru Functii de Intretinere, cu numirul de identificare
RO/33/0022/0015, 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 22.07.2022, cu termen de valabilitate pana la data de 09. 01.2027.

Personalul care a condus si deservit locomotiva DHC 190 in conducere simplificatd avea functia de
mecanic de locomotiva, fiind angajat al operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA este proprietarul, detindtorul si
entitatea responsabila cu Intretinerea vehiculelor feroviare care au format trenul de calatori nr.5578 008,
avand si sarcina de a asigura efectuarea mentenantei locomotivelor. De asemenea, operatorul de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” 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 intretinere
locomotivei DHC 190, de gestionare a riscurilor asociate si de monitorizarea modului de efectuare a
activitatilor de intretinere, comisia de investigare a identificat ca operatorul de transport feroviar SNTFC
,,CFR Cilatori” SA a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului.

Referitor la mentenanta locomotivei

In calitate de entitate responsabila cu intretinerea, operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA efectueazd mentenanta locomotivelor din parcul propriu prin furnizorul de intretinere
Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA.

Ultima revizie periodica efectuata la locomotiva DHC 190 a fost de tip R1 efectuatd la data de
04.09.2025.

Din documentele puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA
s-a constatat ca a fost respectatd succesiunea si scadenta la reviziile periodice efectuate la locomotiva
DHC 190.

Ultima reparatie planificatd efectuata la locomotiva DHC 190 a fost de tip RR, a fost efectuata la
SC Petroutilaj Campina si s-a finalizat la data de 12.06.2019. De la aceasta reparatie si pand la data
producerii accidentului locomotiva a parcurs aproximativ 347904 km.

Conform prevederilor Ordinul nr. 315/2011 privind aprobarea Normativului feroviar ,, Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi
pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, la data producerii accidentului locomotiva DHC
190 era scadenti la reparatie de tip RG, atait DUPA norma de timp ct si dupi norma de kilometri.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Cu ocazia verificarilor locomotivei DHC 190, s-a constatat ca la acest tip de locomotive echipate cu
motor diesel Caterpillar, gazele care provin din carterul motorului diesel sunt trecute prin filtrul epurator
pentru separarea uleiului, dupa care prin intermediul unui tub metalic care se termina cu un furtun din
cauciuc sunt dirijate sub sasiu, langa rezervorul de combustibil si rama boghiului de la capota mare a
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locomotivei. Trecerea furtunului de cauciuc prin sasiul locomotivei se face printr-un orificiu practicat in
sasiu.

Particulele fine de ulei motor pot trece de filtrul epurator, ajung prin tubul metalic apoi prin furtunul
din cauciuc se depun pe rama boghiului si pe peretele lateral al rezervorului de motorina. In conditii
normale de exploatare la interiorul tubului de evacuare al epuratorului de gaze poate exista o peliculd fina
de ulei si/sau urme reduse de condens uleios. Aceste scurgeri de ulei sunt considerate normale conform
notei tehnice transmise de SC Eneria CAT Romania.

Orificiul din sasiul locomotivei prin care trece furtunul de evacuare este suficient de larg iar
reziduurile acumulate pe sasiu, la baza motorului diesel, reziduuri provenite din pierderile de uleiuri,
motorind si apd de la motor si de la instalatiile auxiliare ale motorului trec prin acest orificiu, pe langa
furtun, si ajung tot pe rama boghiului si pe peretele rezervorului de motorina.
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In parcurs, uleiul provenit de la epuratorul de gaze si din reziduurile provenite din pierderile de
uleiuri, motorina si apa depuse pe boghiu si pe rezervorul de motorina impreuna cu praful si cu resturile
vegetale existente pe suprastructura cdii formeaza o depunere semisolida, inflamabila, care in prezenta
unei surse de aprindere si sub influenta curentilor de aer poate produce un incendiu sub locomotiva.

Aceasta depunere de materie semisolida inflamabild formata din praf, uleiuri, motorind si resturi
vegetale apare in conditii normale de exploatare si periodic se executa curatarea prin raschetare in scopul
reducerii la minim a riscului de producere a unui incendiu sub locomotiva. Conform specificatiei tehnice
cod ST 23-2008 — ,,Revizii planificate tip Pth3, RT, Rl, R2, 2R2 RAD la locomotivele LDH 1250
modernizate cu motor Caterpillar 3508 B” este prevazuta curatarea aparatului de rulare si a boghiurilor
la fiecare revizie de tip R2 si 2R2. Inaintea producerii accidentului, ultima revizie periodica de acest tip
(2R2) a fost efectuata la data de 27.06.2025 la un parcurs de 325936 Km. De la ultima curatare a aparatului
de rulare si a boghiurilor si pand la producerea accidentului locomotiva a parcurs 21968 Km in timp de
73 zile. In acest timp, in exploatare, s-a depus un strat de reziduuri in cantitate suficienta pentru ca in urma
aprinderii sa rezulte un incendiu.

Sursa de aprindere cea mai probabila in zona boghiului si a rezervorului de motorina a fost aparitia
scanteilor provenite de la sabotii de frdna in timpul franarii.

Alte surse de aprindere ar fi putut fi supraincalzirea unui lagar cu rulmenti de la una din cutiile de
osie sau de la atacurile de osii dar aceste supraincalziri nu au fost constatate la verificarea locomotivei.
Dupa stingerea incendiului locomotiva a fost remorcata pana la Depoul Suceava Nord fara alte interventii
la partea mecanica si acest lucru nu ar fi fost posibil in prezenta unui astfel de defect.

O alta sursa de aprindere posibild putea fi din interiorul motorului diesel, rezultatd in urma unei
explozii In carterul motorului sau ca urmare a autoaprinderii gazelor la evacuarea din filtrul epurator.

Producerea unei explozii in carterul motorului a fost exclusa deoarece aceasta nu s-a constatat nici
in momentul producerii incendiului si nici la verificarea motorului in depou. Dupa accident motorul a fost
repus in functiune si a functionat normal, fard interventii in interiorul acestuia, lucru care nu ar fi fost
posibil In urma unei explozii in carter.
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Autoaprinderea gazelor din carter la evacuarea acestora din filtrul epurator a fost exclusa deoarece
aceste gaze au un continut redus de oxigen iar temperatura acestora este mult inferioara temperaturii de
aprindere a uleiului motor. De asemenea, la interiorul tubului de evacuare nu s-au constatat reziduuri
provenite din ardere.

Dinamica producerii acestui incendiu a fost urmatoarea:

Trenul nr.5578 008 a oprit in halta de miscare Leorda conform livretului de mers. in timpul franarii
scanteile generate prin frecarea sabotilor pe suprafetele de rulare ale rotilor locomotivei au produs
aprinderea stratului de reziduuri depuse pe rama boghiului si pe peretele lateral al rezervorului de
motorina. In stationare, degajarea de fum a fost suficient de redusa si nu a fost observata nici de mecanicul
de locomotiva, nici de seful de tren. Dupa plecarea trenului din halta de miscare Leorda, curentii de aer
au activat zona in care s-a produs initial aprinderea rezultdnd o degajare abundenta de fum care a putut fi
observata de mecanicul de locomotiva si de seful de tren.

Trenul a fost oprit in linie curentd la Km 34+680 si s-a actionat cu stingatoarele din dotarea
locomotivei si vagoanelor. Degajarea de fum nu a putut fi lichidatd cu stingatoarele existente datorita
cantitatii limitate de agent de stingere si datorita locului inaccesibil 1n care era localizat focarul. Pana la
sosirea pompierilor la locul degajarii de fum a aparut flacara deschisa.

Ca urmare a actiunii focului si apoi a actiunii pompierilor, stratul de reziduuri a fost ars si apoi
indepartat de jetul de apa in timpul actiunii de stingere. Din aceasta cauza, dupa producerea accidentului,
cu ocazia verificdrii locomotivei in Depoul Suceava Nord la data de 15.09.2025 nu s-a constatat existenta
depunerilor de reziduuri petroliere si praf sub locomotiva. Ulterior, dupa redarea locomotivei in
exploatare, la verificarea efectuatd in data de 30.07.2026, s-a constatat prezenta depunerilor de reziduuri
inflamabile sub locomotiva in zona orificiului de trecere furtunului de evacuare a gazelor de la epuratorul
de gaze al motorului diesel.

in concluzie, declansarea incendiului la locomotiva DHC 190 s-a produs ca urmare a aprinderii
reziduurilor inflamabile depuse in exploatare sub locomotiva, in zona furtunului de evacuare a gazelor de
la epuratorul de gaze al motorului diesel, aprindere produsa sub actiunea scanteilor rezultate prin frecarea
sabotilor pe bandaje in timpul frandrii. Acest eveniment a constituit un factor critic in producerea
accidentului. Acest factor critic reprezintd o conditie care, dupa toate probabilitatile, dacd ar fi fost
eliminata ar fi putut Iimpiedica producerea accidentului si din acest motiv comisia de investigare considera
ca acesta este factorul cauzal al accidentului.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Personalul de locomotiva al operatorului SNTFC ,,CFR Cailatori” SA

Personalul de locomotiva apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA
care a condus si deservit locomotiva DHC 190, detinea la data producerii accidentului, autorizatii, permis
de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificat complementar pentru tipul de
locomotiva condus si deservit, pentru prestatia efectuata si pentru infrastructura (sectia de circulatie) pe
care s-a produs accidentul, respectiv Suceava Nord — Veresti — Leorda — Botosani.

Conform Certificatului complementar, mecanicul locomotivei DHC 190 era autorizat pentru
manevra si conducerea trenurilor de calatori in sistem simplificat. Acesta a fost instruit teoretic/practic si
examinat in conformitate cu reglementarile in vigoare.

De asemenea, personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DHC 190 avea
efectuatd recunoasterea sectiei de remorcare Suceava Nord — Veresti — Leorda — Botosani.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva DHC 190 detinea avize medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fard observatii.

Durata serviciului efectuat de cétre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului,
s-a Incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.
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Personalul de locomotivd detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in
termen de valabilitate si fara observatii.

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

Practici si procese

Dupa plecarea trenului din halta de miscare Leorda, In momentul in care in care mecanicul de
locomotiva a sesizat ca a aparut degajarea de fum sub locomotiva, a luat imediat masuri imediate de
oprire a trenului intr-un loc accesibil si favorabil interventiei pompierilor, a oprit motorului diesel, a
decuplat bateriile de acumulatori, apoi a trecut la lichidarea focarului incendiului utilizand stingatoarele
de incendiu din dotarea locomotivei si vagoanelor.

Prin modul in care a actionat mecanicul care a condus locomotiva DHC 190, comisia de investigare
a concluzionat ca actiunile mecanicului nu au influentat in mod negativ declansarea si evolutia
incendiului la locomotiva.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in 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 cdile ferate comunitare si ale
legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se in posesia Certificatului Unic de Sigurantd nr.RO1020210174
prin care ASFR confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar, valabilad pana la 09.11.2026.

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

e declaratia de politica a SMS;
e manualul SMS;
e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

e lista informatiilor documentate;
e strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de operatorul de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA care au relevanta in siguranta feroviara.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca starea tehnici a locomotivei DHC 190 a
influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei al SNTFC ,,CFR Calatori” SA, dispune de proceduri pentru a garanta ca, identificarea riscurilor
asociate sigurantei feroviare si Intretinerea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele
relevante.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, sistemul de management al
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 3.1.1. 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 urmatoarele proceduri:

- Manualul Sistemului de Management al Sigurantei Feroviare cod: MSMSF

- Procedura Generala ,,Managementul riscurilor asociate sigurantei feroviare”, Cod: PO-0-6.1-04,
Ed.1;

- STRATEGIA privind monitorizarea si gestionarea efectivd a sigurantei feroviare,
nr.CASMS/14/310/11.03.2025.

Operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Cailatori” SA a pus la dispozitia comisiei de
investigare ,, Registrul de identificare pericole / evaluare riscuri generate” cod F-PO-0-6.1.

In legituri cu cazul investigat, in registrul mentionat se regisesc identificate urmitoarele pericole:
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1. ,,Scurgeri de lubrifianti la locomotive” (poz.82). Riscul generat de acest pericol este ,,/ncendii
la vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”. Acest risc a fost clasificat ca
»yAcceptabil”;

2. ,,Starea de curatenie necorespunzatoare in sala maginilor si a subansamblelor boghiurilor
locomotivelor” (poz.83). Riscul generat de acest pericol este ,,/ncendii la vehiculele feroviare
din compunerea trenurilor in circulatie”. Acest risc a fost clasificat ca ,,Acceptabil’;

3. ,,Mentinerea in exploatare a locomotivelor care au termenul de efectuare a reparatiilor
planificate depasit” (poz.379). Printre riscurile generate de acest pericol se regdseste si riscul
de ,,Incendii la materialul rulant motor”. Acest risc a fost clasificat ca ,,Acceptabil’;

Desi au fost identificate aceste pericole, riscurile asociate acestora, au fost stabilite masurile de
siguranta si au fost desemnati responsabilii pentru aplicarea si monitorizarea masurilor de siguranta
aceste pericole s-au manifestat in continuare si au avut ca rezultat producerea incendiului la locomotiva
DHC 190.

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre operatorul de transport feroviar a
faptului ca intretinerea materialului rulant este furnizatd in sigurantd si cd aceasta raspunde nevoilor
specifice exploatarii, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscurilor asociate pericolului
generat de ,, Scurgeri de lubrifianti la locomotive”, de ,, Starea de curdtenie necorespunzatoare in sala
masinilor si a subansamblelor boghiurilor locomotivelor” si respectiv de ,, Mentinerea in exploatare a
locomotivelor care au termenul de efectuare a reparatiilor planificate depasit”, a condus la crearea
conditiilor care au determinat aparitia factorului cauzal al producerii accidentului. Fiind un factor de
naturd organizationald si manageriala 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.

Referitor la intretinerea locomotivelor

SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de Entitate Responsabila cu intre‘ginerea (ERI), are un sistem
propriu de intretinere, detinand in acest sens Certificat de Conformitate al unei Entitati Responsabile cu
Intretinerea nr.RO/31/0020/0033, emis la data de 10.01.2022 de citre Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana — ASFR, cu valabilitate pana la data de 09.01.2027, prin care se confirma acceptarea sistemului
de intretinere, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si
cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 219/779 al Comisiei.

Totodata SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in cadrul sistemului propriu de intretinere realizeaza functiile
operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare a intretinerii parcului si de efectuare a intretinerii,
detinand in acest sens Certificat de Conformitate pentru Functii de Intretinere nr.RO/33/0022/0015, emis
la data de 25.07.2022 de cétre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR, cu valabilitate pentru
perioada 25.07.2022 — 09.01.2027, prin care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul
de punere in aplicare (UE) 219/779 al Comisiei.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA s-
a constatat cd, pentru realizarea procesului de planificare a reviziilor si reparatiilor planificate care se
efectueaza la materialul rulant motor, in vederea asigurdarii unui serviciului de transport feroviar de
caldtori in conditii optime de sigurantd si regularitatea circulatiei, SNTFC ,,CFR Calétori” SA are
intocmitd procedura operationala ,,Planificarea reviziilor si reparatiilor la locomotive, automotoare si
rame electrice apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA” - PO-0-8.1-15. Domeniul de aplicare al acestei
proceduri acopera cerintele si criteriile de evaluare pentru functiile de gestionare, dezvoltare si gestionare
a Intretinerii parcului, iar planificarea reviziilor si reparatiilor se face cu respectarea Normativului
Feroviar 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp
sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012, Ordinul nr.1255/2014, Ordinul nr.1187/2018,
Ordinul nr.1744/2020 si Ordinul nr.2159/2020.
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Conform datelor transmise comisiei de investigare de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA, rezulta ca
la data producerii accidentului feroviar, locomotiva DHC 190 era mentinutd in exploatare desi era
scadenta la reparatie planificatd de tip RG.

Comisia de investigare considera ca in situatia in care la data producerii accidentului locomotiva
avea reparatia programata efectuata la zi, pierderile de ulei rezultate la evacuarea epuratorului de gaze
erau reduse semnificativ, conform notei tehnice transmise de SC Eneria CAT Romania. De asemenea
starea de curatenie a locomotivei la baza motorului diesel era mult imbunatatita prin eliminarea pierderilor
de uleiuri, apa si motorind de la motorul diesel si de la echipamentele auxiliare, pierderi care, prin orificiul
pentru furtunul de evacuare ajung pe rama boghiului la locul de unde s-a declansat incendiul.

Neefectuarea reparatiei planificate de tip RG si mentinerea in exploatare a locomotivei DHC 190
avand norma de timp si de kilometri depasite a constituit o conditie care a afectat acest accident prin
cresterea probabilitatii de producere a acestuia si accelerarea efectului in timp a incendiului, dar a cérui
eliminare nu ar fi impiedicat producerea accidentului si in consecintd constituie un factor contributiv.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
Nu au mai fost inregistrate cazuri de incendii localizate sub sasiul locomotivei la locomotivele diesel
hidraulice modernizate, echipate cu motor Caterpillar tip 3508 B.

5. CONCLUSIONS

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

On 08" September 2025, at 19:45 o’clock, in the railway county lasi, track section Veresti — Botosani
(non-electrified single-track line, managed by CNCF “CFR” SA), on the running line, between railway
station Leorda and railway station Botosani, at km 34+680, in the running of passenger train no. 5578 008
(got by the passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA), a fire broke out at locomotive
DHC 190 hauling the train.

After the train was dispatched from railway station Leorda, the engine driver noticed heavy smoke coming
from beneath the locomotive and took measures to stop the train.

The train was stopped on the running line at 19:43:41 o’clock, at km 34+680, after running a distance of
4,791 metres from its departure from railway station Leorda.

After stopping, the engine driver and the conductor observed heavy smoke coming from beneath the
locomotive.

The smoke emission, followed by flames, occurred beneath the locomotive, in the area of the bogie at the
long hood end of the locomotive (the second bogie in the running direction of the train), on the right-hand
side, in the area of the diesel engine gas purifier.

Causal factor

The ignition of the flammable residues deposited during operation beneath the locomotive, in the area of
the exhaust hose of the diesel engine gas purifier, by the sparks generated by the brake blocks during
braking, when the train stopped in railway station Leorda.

Contributing factor

Failure to carry out the scheduled RG-type repair (overhaul repair involving lifting the locomotive body
from the axles/bogies) and keeping locomotive DHC 190 in service with the time and kilometric
performance norms exceeded.

Systemic factors
» improper assessment of the risks associated with the hazard represented by “Lubricants leaks from

locomotives”;
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* improper assessment of the risks associated with the hazard represented by “Improper state of
cleanliness in the engine room and of the locomotive bogie subassemblies”;

» Improper assessment of the risks associated with the hazard represented by “Keeping in service
locomotives for which the deadline for carrying out the scheduled repairs has been exceeded”.

5.b. Measures taken following the accident

By internal document no.IS.7/T4/4/228/17.09.2025 of Suceava Nord Locomotive Depot, additional
measures were ordered regarding the management, inspection and repair of the fire extinguishers fitted to
the locomotives in the engine stock of the depot.

5.c. Additional remarks

Not applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

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

Preamble to safety recommendation no. 532/1

During the investigation, it was found that the passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA
had identified but had not properly assessed the hazard represented by “Lubricants leaks from
locomotives”, a hazard which manifested itself in this accident, for which reason AGIFER considers it
appropriate to issue the following safety recommendation:

Safety recommendation no. 532/1

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reassess the associated risks and
establish effective measures for keeping under control the hazard represented by “Lubricants leaks from
locomotives”.

Preamble to safety recommendation no. 532/2

During the investigation, it was found that the passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA
had identified but had not properly assessed the hazard represented by “Improper state of cleanliness in
the engine room and of the locomotive bogie subassemblies”, a hazard which manifested itself in this
accident, for which reason AGIFER considers it appropriate to issue the following safety
recommendation:

Safety recommendation no. 532/2

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reassess the associated risks and
establish effective measures for keeping under control the hazard represented by “Improper state of
cleanliness in the engine room and of the locomotive bogie subassemblies”.

Preamble to safety recommendation no. 532/3

During the investigation, it was found that the passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA
had identified but had not properly assessed the hazard represented by “Keeping in service locomotives
for which the deadline for carrying out the scheduled repairs has been exceeded”, a hazard which
manifested itself in this accident, for which reason AGIFER considers it appropriate to issue the following
safety recommendation:
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Safety recommendation no. 532/3

The passenger railway undertaking SNTFC “CFR Calatori” SA shall reassess the associated risks and
establish effective measures for keeping under control the hazard represented by “Keeping in service
locomotives for which the deadline for carrying out the scheduled repairs has been exceeded”.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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