AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia
aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Roméana — AGIFER a desfasurat o actiune
de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 25.07.2025, ora 15:14, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia CFR Bucuresti Triaj, Post 17, zona schimbatorului de cale
nr.23, in circulatia trenului de marfa nr.66558 (apartinand operatorului de transport feroviar Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL), prin deraierea primei osii, in sensul de mers, alocomotivel LEMA 082 deremorcare
atrenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu producerea
accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinati factorii cauzali, contributivi si sistemici.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii
n acest caz.

Bucuresti, 20 iulie 2026
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Director General
Laurentiu — Cornel DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
Tntocmirea prezentului Raport de investigare
pe careil propun spre avizare

Director General Adjunct
MirceaNICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
de 25.07.2025, ora 15:14, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia CFR
Bucuresti Triaj, Post 17, zona schimbatorului de cale nr.23, in circulatia trenului de marfd nr.66558
(apartindnd operatorului de transport feroviar Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), prin deraierea
primei osii, in sensul de mers, a locomotivei LEMA 082 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 desfasuratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, Tn scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea acestui
accident feroviar.

Concluziile cuprinse Tn 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.

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

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-aocupat Th niciun caz cu stabilirea

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

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

DEFINITII SI ABREVIERI
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Agentia de Investigare Feroviara Romana
Administratorul infrastructurii feroviare publice
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana
Buletin de avizare a restrictiilor de viteza

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

operatorul de transport feroviar Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

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

Entitate responsabild cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a acestora
care, daca ar fi fost corectat(a), 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, insa a
carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea accidentului sau incidentul ui
(Regulament (UE) nr.572/2020)

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

Hotarare a Guvernului Romaniei
Impiegat de miscare

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

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

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

locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0 480082-3
Registrul de Revizie a Liniilor si a Instalatiilor de Siguranta Circulatiei
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

Ordonanta de Urgenta a Guvernului

operator de transport feroviar

Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF
,CFR” SA

sistemul de management al sigurantei

este alcatuitd din prisma de piatrd sparta, traversele, sinele de cale ferata,
aparatele de cale si materialul marunt de cale (Regulamentul nr.002, art.40(1)

Sablon pentru controlul uzurii contraacelor si a acelor la aparatele de cale
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1.REZUMAT

In data de 25.07.2025 in jurul orei 15:14, in circulatia trenului de marfi nr.66558 pe raza de activitate a
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Bucuresti, in statia Bucuresti Triaj, s-a produs deraierea primei osii a
primului boghiu, Tn sensul de mers, de lalocomotiva de remorcare atrenului. Deraierea s-a produs in zona
sinelor de legatura al schimbatorului de cale nr.23, manevrat in pozitia ,,pe abatere” si care a fost atacat pe
la varf. Viteza de circulatie a liniei era de 30 km/h, restrictionata la 5 km/h.

Trenul afost compus din 29 vagoane de marfa incarcate si remorcat cu locomotiva electrica cu numarul de
Tnmatriculare 91 53 0 480082-3.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Bucuresti (linie electrificatd), aflata in administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si deservire al
trenului, apartin operatorului de transport feroviar Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

Consecintele accidentului

Ca urmare a producerii acestui accident, nu au fost inregistrate victime si nici pagube la mediul
inconjurator. Nu au fost inregistrate pagube la elementele de infrastructura feroviara si suprastructura caii.
Lamateriaul rulant, caurmare aderaierii, s-au produs pagube la locomotiva.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia si manevra feroviara intre Racordare Pajura si statia CFR
Bucurestii Noi - Grupa C si intre statiile CFR Bucurestii Noi si Bucuresti Triaj a fost inchisa la data de
25.07.2025, ora 15:14 pana la data de 25.07.2025 ora 21:12, ora la care circulatia a fost reluata cu vechile
restrictii de viteza prevazute in BAR Bucuresti.

Intrucat, prin statia CFR Bucuresti Triaj nu circula trenuri de cilitori, in urma producerii acestui accident
feroviar nu au fost inregistrate intérzieri latrenuri de calatori.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Deraierea s-a produs prin escaladarea sinei firului din partea dreapta, in sensul de mers, de catre roata
atacanta din partea dreapta a primel osii alocomotivel (in sensul de mers a trenului) la 0,70 m de joanta
dela célcaiul macazului, a schimbatorului de cale nr.23 din capatul X al statiei Bucuresti Trigj caurmare a
unui cumul de defecte ale suprastructurii cdii.

Analizand constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, alte informatii culese in cadrul investigatiei si
rezultatul chestiondrii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute
de Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2020/572, urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factor cauzal

Depasirea tolerantelor admise 1n exploatare pentru valoarea ecartamentului, pentru cele ale variatiei
acestuia si cele ale nivelului transversal pe zona panoului dintre schimbatorii de cale nr.31 si nr.23 si pe
zona macazului schimbatorului de cale nr.23, cumulat cu starea necorespunzatoare a prinderilor din zona
calcaiului schimbatorului. Aceste defecte, care s-au agravat in regim in dinamic, actionand cumulat, au
generat depdasirea limitei de stabilitate la deraiere a rotii atacante a locomotivei electrice LEMA 082,
producand escaladarea flancului activ al suprafetei de rulare a sinei de legatura.

Factori contributivi



1. Neefectuarea masuratorilor/verificarilor liniei si a aparatelor de cale, de catre personalul cu
atributii in siguranta circulatiei — atat la nivelul Sectiei L2 Bucuresti, cat si la nivelul Districtului
de linii nr.4 Bucuresti Triaj — la termenele si in ordinea specificatd in codurile de practica, fapt care
a condus la neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura caii;

2. Neefectuarea controlului amanuntit al liniilor curente si directe din statii si al aparatelor de
cale conform prevederilor codurilor de practica, fapt care a favorizat ca defectele existente la
geometria caii sa nu fie identificate;

3. Efectuarea reviziei tehnice a ciii cu personal neautorizat, fapt care a favorizat scaderea eficientei
acestei activitdti prin neidentificarea la timp a deficientelor la linie.

Factori sistemici

1. Supravegherea/monitorizarea ineficienta a activititii districtului de linii de catre personalul cu
atributii de revizie si control din cadrul Sectiei L2 Bucuresti si al SRCF Bucuresti;

2. Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane in raport cu cel necesar
pentru realizarea mentenantei corespunzatoare a liniei si mentinerea geometriei cdii in tolerantele
admise.

Recomandari de siguranta
Motivarea absentei recomandarilor privind sigurantd

Accidentul feroviar produs la data de 25.07.2025, pe parcursul de iesire capatul X din statia CFR Bucuresti
Triaj, In cuprinsul schimbatorului de cale nr.23 a fost generat de starea tehnicd necorespunzdtoare a
infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci starea tehnici necorespunzitoare a cdii a fost determinati de
mentenanta necorespunzatoare, care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de practica
(documente de referinta asociate procedurilor din SMS de lanivelul Al).

Prin aplicarea propriilor proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum
si a prevederilor din codurile de practica, parte componentd a SMS, Al ar fi putut sa mentind parametrii
tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor impuse de siguranta feroviard si, astfel, ar fi evitat
producerea accidentului feroviar.

Luand Tn considerare evenimentel e feroviare cu caracter similar care au avut loc in perioada 2019+2020 pe
raza de activitate a aceluiasi district de linii din cadrul SRCF Bucuresti, prezentate la Cap. 4.e ,,Accidente
sau incidente anterioare cu caracter similar” si tindnd cont de faptul ca au fost emise recomandari in acest
sens, comisia considera cd nu mai este necesara emiterea unor alte recomandari cu caracter similar.

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

AGIFER desfagoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010. Investigatia este un proces desfasurat in scopul
prevenirii accidentelor si incidentelor, care include stringerea si analizarea informatiilor, stabilirea
conditiilor, inclusiv determinarea factorilor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.



Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu

.....

colective.

Raportul de investigare respecta structura prevazuta de Anexa la Regulamentul de punerein aplicare (UE)
nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare.

AGIFER a fost avizata in data de 25.07.2025, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului de
marfa nr.66558. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, in statia CFR Bucuresti
Trig, prin deraierealocomotivei LEMA 082 de remorcare atrenului.

Pentru investigarea acestui accident, in data de 29.07.2025 prin decizia nr.523, Directorul General a
AGIFER anumit comisiade investigare.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul investigarii sunt urmatoarele:
> starea tehnicd a infrastructurii si materialului rulant implicate in deraiere;

> conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

> stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

> stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici,

> determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

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

> stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului feroviar;

> verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului

si determinarea eventualilor factori sistemici care, dacd nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe pe viitor
2.2 Resursele tehnice si umane utilizate

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant din
compunerea trenului si la instalatiile feroviare din statie au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3 Comunicare si consultare
AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre Inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a efectuat
intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Comunicareaintre membrii comisiel deinvestigare s-a facut in scris si verbal.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii informarii
partilor interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si OTF DB Cargo.

2.4 Nivelul de cooperare



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

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de analiza
logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

= cfectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviard si la
materialul rulant implicat n deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara si materialul rulant implicate si
evaluarea ulterioard a acestora 1n raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementdri proprii
ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

= prelevareasi analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioara a datelor furnizate de
catre acestia;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati in
producerea accidentului.

2.6 Dificultati si provocari

Nu se aplica.

2.7 Interactiuni cu autoritatile judiciare
Nu se aplica.

2.8 Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1 Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.66558 (apartinind OTF DB Cargo), fost expediat |a data de 24.07.2025, din statia CFR
Corabia avand ca destinatie statia CFR Constanta Port Zona B. Trenul a fost compus din 29 vagoane de
marfa incarcate, 116 0si/0,2313t/1613t, 663 de metri si remorcat cu locomotivaLEMA 082.

Laora 15:14, in statia CFR Bucuresti Triaj, Post 17, — figura nr.1, pe parcursul asigurat spre statia CFR
Bucuresti Baneasa, cand trenul se afla in cuprinsul schimbatorului de cale nr.23 manevrat in pozitia ,,pe
abatere” si care a fost atacat pe la varf, in zona sinelor de legatura, s-a produs deraierea locomotivei de
remorcare LEMA 082 de osianr.1 (primain sensul de mers) — foto nr.1.
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Deraierea s-a produs prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de legatura de pe firul exterior al
curbei schimbatorului de cale nr.23 de catre buza rotii din partea dreaptd a osiei nr.1 (prima osie 1n sensul
de mers).

Locomotiva a rulat cu buza rotii din partea dreapta pe suprafata de rulare a ciupercii sinei dinspre flancul
activ spre flancul inactiv al acestei sine pe o lungime de 0,80 m, iar apoi a frecat pe flancul inactiv a
ciupercii sinei ca urmare a caderii rotii in exteriorul caii de rulare. Corespunzator acestei urme de cadere in
exteriorul cdii, in partea stanga a fost identificatd o urma de cadere a celeilalte roti a aceleiasi osii in
interiorul caii de rulare.

Trenul de marfa nr.66558 a circulat cu prima osie de la locomotiva deraiat pe o distantd de 4 m.
Circumstante externe la locul accidentului

Ladata de 25.07.2025, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene meteorologice
care sa perturbe circulatia trenului, temperatura aerului era de aproximativ 34 grade Celsius, vizibilitatea
indicatiilor semnalelor luminoase fiind in conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecindtatea acesteia, anterior sau in momentul producerii
accidentului.

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020, accidentul
produs la data de 25.07.2025 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile din Regulament
acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehicule feroviare din compunerea
trenurilor in circulatie”.

3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
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Pagube materiale

Material rulant

LalocomotivaLEMA 082 o osie deraiata.
| nfrastructura

Conform documentelor puse la dispozitie de catre sectia de linii L2 Bucuresti, nu s-au inregistrat pagube
lainfrastructura caii ferate.

Mediu
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura feroviard publicd si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor afost de 4301 lei.

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

Alte consecinte

In urma producerii deraierii, circulatia si manevra feroviara intre Racordare Pajura si statia CFR Bucurestii
Noi - Grupa C si intre statiile CFR Bucurestii Noi si Bucuresti Triaj a fost inchisa la data de 25.07.2025,
ora 15:14. In aceeasi zi la ora 21:12, linia a fost redeschisd pentru circulatia trenurilor cu viteza
restrictionata la 5 km/h, aceeasi restrictie existenta pe teren inainte de producerea accidentului si prevazuta
in BAR.

Repunerea pe linie alocomotivel deraiate a fost facuta cu mijloace proprii la ora 18,50.

Intrucat, prin statia CFR Bucuresti Triaj nu circula trenuri de calatori, in urma producerii acestui accident
feroviar nu au fost Tnregistrate intérzieri latrenuri de calatori.

3.a.3. Functiile si entititile implicate

Al —CNCF ,,CFR” SA este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza
si intretine infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand, la momentul
producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatii de Sigurantd emise in conformitate cu legislatia
europeana si nationald aplicabila.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de

baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti. Partile (subunitétile de bazd) relevante

pentru aceastd investigatie apartinand CNCF sunt:

= Statia Bucuresti Triaj, unde s-a produs accidentul;

= Sectia L2 Bucuresti, respectiv Districtul de linii nr.4 Bucuresti Triaj care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

Functiile implicate in producerea accidentului apartinind CNCF sunt: seful de sectie adjunct din cadrul
Sectiei L2 Bucuresti, respectiv seful de echipa linii si revizor cale din cadrul Districtului de linii nr.4
Bucuresti Triaj, care au asigurat/supervizat mentenanta suprastructurii caii ferate in zona producerii
accidentului.

OTF — DB Cargo in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa cu materialul rulant motor si tractat detinut.
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DB Cargo are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat unic de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Locomotiva LEMA 082, era inregistratd in Romania fiind detinutd de OTF DB Cargo, care este totodata si
Entitatea Responsabild cu Intretinerea a acestora.

Tn cursul anului 2025, reviziile planificate lalocomotiva LEMA 082 au fost efectuate in cadrul furnizorilor
de intretinere DB Cargo - P.L. Turceni, Multimodal Ploiesti, Softronic Craiova si Transtehnic Galati.

Functiile implicate in producerea accidentului apartinand DB Cargo sunt mecanicul de locomotiva si
mecanicul gjutor care au condus si deservit trenul de marfa nr.66558.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66558.

Trenul afost compus din:

= 29 vagoane de marfa, 116 osii;

* masd brutd 2313 tone, lungimea trenului 663 m;
* masa franatd dupa livret, automat 1157 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 230 tone;

* masa franata de fapt, automat 1391 tone;

= masa franata de fapt, de mana 260 tone.

Date constatate cu privirelalocomotiva trenului

Locomotiva electrica LEMA 082 are urmatoarele caracteristici tehnice:

= felul curentului de alimentare a locomotivel - dternativ monofazat;
= tensiunea nominala in linia de contact -250KV;

= frecventa nominala -50 Hz;

= |ungimeaintre tampoane - 20700 mm;

= viteza maxima - 160 km/h;

* puterea nominalad - 6000 kW;

Figura nr.3 — schita locomotivei LEMA 082

Istoricul privind reparatiile si reviziile efectuate la locomotiva LEMA 082

= constructie noud: anul 2023;

= ultima revizie planificatd tip RTL la data de 02.06.2025, efectuata la Softronic Craiova;

= ultima revizie intermediard tip RIL la data de 02.07.2025, efectuata la Transtehnic Galati;
= kilometri parcursi de la fabricatie pana la producerea accidentului: 108.175 km;
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Constatari efectuate la locomotiva LEMA 082 la data de 25.07.2025 la locul producerii accidentului

» Jocomotiva LEMA 082 a circulat cu postul I de conducere in fata;

= prima osie in sensul de mers, osia nr.1 a locomotivei LEMA 082 era deraiata avand roata din partea
stangd (in sensul de mers) cazutd in interiorul sinelor iar roata din partea dreaptd (in sensul de mers)
cazutd in exteriorul sinelor de cale ferata,

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 082 la data de 29.07.2025 in cadrul Depoului Bucuresti
Calatori
» la osia nr.1 au fost constatate urmatoarele:
= larotile osiei nr.1 ale locomotivel pe buza bandajului au fost identificate urme de sol;
= roataosie nr.l din partea sténga a locomotivei (stanga in sensul de mers al trenului) prezenta urme
de frecare pe muchia exterioara a rotii pe cca. 1/2 din circumferinta;
» la sistemul de suspensie au fost constatate urmdtoarele:
= amortizorii osiel nr.1 erau corespunzatori;
» adaosurile de lametalastici aveau inaltimea de maxim 6,3 mm;
» la sistemul de ungere (cu vaselina) al buzei profilului de rulare al rotilor
= ]a osia nr.3 stanga batonul de grafit nu asigura contactul cu buza rotii;

= ]a osia nr.4 stanga batonul de grafit era spart si nu asigura ungerea corespunzatoare;

> lacuplajul transversal
" S-a constatat ca acesta avea lungimea de 993 mm (din constructie 994 mm) si jocul liber al acestuia
de 2 mm, aceasta valoare incadrandu-se in domeniul admis de 1000+10 mm.

> la aparatele de ciocnire s-au constatat urmatoarele:
= distanta dintre centrele tampoanelor avea urmatoarele valori:
- postul | de conducere: 1800 mm;
- postul Il de conducere: 1800 mm.

S-au masurat elementele geometrice ale bandajelor si osiilor acestea incadrandu-se in valorile admise.

La verificarea jocurilor mecanice locomotivei LEMA 082, efectuatd dupa deraiere, la data de 28.07.2025,

S-au constatat urmatoarele:

= Jaboghiul 1, jocurile verticale dintre cutiile de osii si ramele boghiurilor se incadrau in domeniul admis;

= la boghiul 1, jocurile verticale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se incadrau in domeniul
admis;

= la boghiul 1, jocurile orizontale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se Incadrau in domeniul
admis.

Verificarea sarcinilor pe osiile si rotile locomotivei LEMA 082, efectuata dupd deraiere, la data de

28.07.2025, a evidentiat urmatoarele:

= greutatea masuratd a locomotivei era de 125.750 kg;

= Ja osia 1, greutatea pe roata stanga se incadra in domeniul admis iar la roata din dreapta era cu 20 kg
mai mica decat valoarea admisa de 10.060 kg;

Avand in vedere ca la roata 1 dreapta abaterea de greutate de 20 kg reprezenta 0,2% fatd valoarea cantarita
si se incadra in toleranta de 1% a aparatului de cantarire, comisia de investigare considera cé abaterea de
greutate de 20 kg nu poate fi utilizata pentru a analiza mecanismul deraierii.

A fost verificata alinierea si paralelismul osiilor la locomotiva LEMA 082, in raport cu valorile de referinta
existente in NTF 67-003/2008. Dupa analizarea datelor rezultate, comisia de investigare a concluzionat ca
alinierea si paralelismul osiilor nu a contribuit la producerea deraierii.
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Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei LEMA 082
Din datele furnizate de instalatia IVMS aflata pe locomotiva de remorcare se pot retine urmatoarele:

o trenul de marfa nr.66558 a garat 1n statia CFR Bucurestii Noi Grupa C la ora 15:01 si a stationat
pana la ora 15:04,

e trenul s-a pus in miscare la ora 15:04:20, a circulat fara oprire cu viteza maxima de 12 km/h si a
parcurs o distantd de 471 metri,

e Jlaoral5:08, lasemnalul Y 1P, mecanicul de locomotiva a manipulat butonul ,,depasire ordonata”
si butonul ,,Atentie” la viteza de 8 km/h;

e dupa trecerea de semnalul Y1P, in intervalul orar 15:08:13 - 15:09:27, s-a constatat scaderea vitezei
trenului de lavaloarea de 8 km/h lavaloarea de 5 km/h, trenul parcurgand o distanta de 177 metri;

e inintervalul orar 15:09:27 - 15:13:39, trenul acirculat cu viteze sub valoareade 5 km/h si a parcurs
o distanta de 206 metri;

e laora15:13:39 s-a constatat scaderea vitezei de la valoarea de 3 km/h pana la oprirea totala a
trenului;

o pe distanta verificata, instalatia INDUSI a fost in functie si manipulata pe regim Marfa, instalatia
DSV a fost in functie, nu s-au produs franari de urgenta, iar diagrama presiunii aerului in conducta
generala a fost in parametrii normali.

Date constatate cu privirela vagoane
Trenul de marfa nr.66558 aavut in compunere 29 vagoane incarcate cu grau.

Constatari efectuate la data de 25.07.2025 la locul producerii accidentului
= vagoanele erau legate conform prevederilor din Instructiunile nr.250/2005;
= schimbatoarele de regim erau manipulate in pozitia incarcat;

Intrucat vagoanele din compunerea trenului nu au fost implicate in accident nu au fost ficute verificari
suplimentare |a aceste vagoane.

3.a.5 Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs pe zona schimbatoarelor de cale din capatul X din statia Bucuresti Triaj,
Post 17, in parcursul asigurat peste schimbatorul de cale nr.23 (atacat de lavérf) — Figura nr.4.
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Figura nr.4 — Parcursul comandat al trenului

Schimbatorul de cale nr.23 face parte din breteaua combinata 17-19-23-21/25, estetip 49 si are urmatoarele
caracteristici geometrice: raza R=190 m; tangenta tg=1/9; ace articulate; deviatie stanga. Acest schimbator
este montat pe traverse de lemn, cu prindere indirecta de tip K.

Panoul de linie cuprins intre prima joanta a schimbatorului de cale nr.23 si prima joanta a schimbatorului
de cale nr.31 este alcatuit din sine tip 49, traverse de beton T13 si traverse de lemn, prindere indirecta tip
K.

Profilul transversal al cdii este tip rambleu, cu indltimea de h< 0,5m (platforma statiei).
Prisma de piatra sparta era completd, dar colmatata in unele zone.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor este de 30 km/h, restrictionata la 5 km/h datoritd starii generale
necorespunzdtoare a cdii dupd cum urmeaza:

- Tncepand din anul 2005 restrictie de vitezd de 5 km/h peste romb bretea Post 17, din cauza
pieselor uzate;

- Incepand din data de 08.03.2013 restrictie de vitezi de 5 km/h pe linia de legatura 23-31 Post
17, din cauza contrasinelor uzate la schimbéatorul nr.31 si traverse necorespunzatoare;

- Incepand din data de 03.02.2020 restrictie de viteza de 5 km/h pe schimbitorul de cale nr.23
Post 17, din cauza accidentului produs n data de 02.02.2020.

Deraierea rotii atacante, din partea dreapta, a primei osii in sensul de mers a trenului (osia nr.1 a
locomotivei) s-a produs in zona joantei prin care se realizeaza legatura intre acul curb si sina de legatura
curba a schimbatorului de cale nr.23 statia Bucuresti Triaj.
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Sensul de mers a trenului
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Figura. nr.5— Detaliu zona producerii accidentului feroviar

Prima urma de escaladare a fost identificata pe sina de legatura de pe firul exterior al curbei schimbatorului
nr.23, la o distanta de 0,70 m de la joanta célcai a acului curb spre inima de incrucisare — foto nr.2 — in
dreptul joantei dintre contraacul drept si sina de legatura a liniei directe.
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Foto nr.2 — Urma de circulatie pe ciuperca sinei

Roata atacanta din partea dreapta in sensul de mers a trenului a rulat 0,80 m pe ciuperca sinei de legatura
unde a parasit flancul inactiv si a cazut in exteriorul cdii in punctul notat cu ,,0” la 1,50 m de la joanta calcai
macaz a schimbdatorului de cale nr.23. Concomitent, in acelasi plan transversal, roata corespondentd (din
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partea stanga, in sensul de mers) a parasit flancul activ al sinei de legatura si a cazut de pe sina Tn interior,
intre firele caii — foto nr.3 si foto nr.4.

.y

Urme de ¢aderelovicEfivul drept

Sina firulul exterior al curbel

X N
e N,

Foto nr.3 — Punctul ,,0"- prima urma de cadere a rotii situata pe partea dreapta de pe flancul inactiv al
ciupercii sinei

SEINS RE MVERS

Foto nr.4 — Punctul ,,0"- prima urma de cddere a rotii situata pe partea stinga de pe flancul activ al
ciupercii sinei

In total, trenul acirculat cu locomotivain stare deraiati, o distanti de aproximativ 4 m, dupi care s-a oprit
ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

Constatari rezultate in urma verificarilor efectuate la suprastructura caii
19



Pentru efectuarea acestor verificari s-a procedat |a pichetarealiniel marcandu-se un numir de 40 puncte de
reper pe firul drept de sind, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul cu prima urma de parasire
a suprafetei de rulare), in sensul invers de mers al trenului, numerotate de la ,,0” la ,,-40”.

De asemenea, in sensul de mers a trenului s-au marcat 20 puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la

punctul ,,0” spre locomotiva deraiata, numerotate de la ,,0” la ,,20”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori, Th regim static, la ecartament si nivel cu
tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea aflat Tn dotarea
Districtului delinii nr.4 Bucuresti Triaj.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate grafic, sub forma

de diagrame — diagramele nr.1-2.
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Diagrama nr.1 — Diagrama ecartamentul ui

a.) In diagrama nr.1 intre punctele ,,-40" si ,,-18" zona aliniamentului Tnainte de schimbdatorul
nr.23: E ideal = 1435 mm - reprezinta ecartamentul nominal 1435 mm, E maxim admis = 1445
mm - reprezinta valoarea ecartamentului ideal 1435mm + 10 mm toleranta maxim admisa

20



corespunzdtoare vitezei de circulatie, E minim admis = 1432 mm - reprezinta valoarea
ecartamentului nominal 1435 mm - 3 mm toleranta minimd admisa corespunzdtoare vitezei de
circulatie;

b.) In diagrama nr.1 intre punctele ,,-18” si ,,-14” zona racordarii ecartamentului ideal de 1441
mm cu ecartamentul de 1445 mm ecartament prescris pentru varful schimbdatorului de cale;

c.) In diagrama nr.1 intre punctele ,,-14” si ,,+20” zona schimbdtorului de cale: E ideal = 1441
mm - reprezinta ecartamentul nominal 1435 mm + 6 mm din constructia schimbatorului (Tip
49, R190 m, tg 1/9, Aa), E maxim admis= 1446 mm - reprezintd valoarea ecartamentului ideal
1441mm + 5 mm toleranta maxim admisd pe schimbdatorul de cale, E minim admis= 1438 mm
- reprezintd valoarea ecartamentului ideal 1441mm - 3 mm toleranta minima admisa pe
schimbatorul de cale
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Diagrama nr.2 — Diagrama nivelului transversal

Constatari referitoare la ecartamentul caii

A.Tn conformitate cu prevederile art.19, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
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» tolerantele admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale in exploatare (pentru
ecartamentul de 1435 mm) sunt: +5 mnV/-3 mm in orice punct cu exceptia varfului acelor +4 mm/
-3 mm $i +3 mm/0 la inima.

Schimbatorul de cale nr.23 din statia Bucuresti Triaj, avand caracteristicile de tip 49, raza 190 m, tangenta
1/9, cu ace articulate, are ecartamentul prescris de 1441 mm la inceputul contraacelor si pe linia abatuta
pana la joanta dintre sina de legatura si contrasina de abatuta, respectiv 1435 mm in orice punct cu exceptia
varfului acelor (1445 mm) si la inima de incrucisare pe linia directa (1436 mm).

Valorile masurate la ecartament pe zona macazului si a sinelor de legatura a schimbatorului de cale nr.23,
au depasit toleranta maxima de +5 mm, admisa in exploatare (1446 mm), intre punctele de reper ,,-13” si
,,+4” cu valoarea maxima de +15 mm in punctul ,,-2”.

B. In conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
® la liniile in exploatare in functie de viteza maxima de circulatie (V) tolerantele la ecartament (fatda
de 1435 +S) sunt urmatoarele:
V<I120km/h..........cccc..... + 10 mm
-3 mm
Valorile masurate la ecartament pe linia din fata schimbatorului de cale nr.23 (linia care leaga schimbéatorul
de cale nr.31 cu schimbatorul nr.23), in sensul de mers al trenului, au depasit tolerantele maxime admise
in exploatare Intre punctele de reper ,,-33” si,,-40” cu valoarea maxima de +5 mm in punctele ,,-39”, ,,-38”,
»=377.

C.Tn conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
= abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2
mm/m, cu exceptia curbelor dupa aparatele de cale de pe liniile abatute unde se admite o variatie
de cel mult 3 mm/m.
Nu a fost respectata conditia impusa de acest articol pe portiunea cuprinsa intre punctele de reper:
»-34” + -24” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,-34” + ,,-32”;
= -217+ -8” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,-21” + ,,-19” si ,,-17” =+ ,,-157;
= -2”+ -1”cupandla 4 mm,
= 41”7+, +7” cupana la 6 mm intre punctele de reper ,,+2” + ,,+4”.

Constatari referitoare la nivelul transversal al caii

A.Tn conformitate cu prevederile art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» suprafetele de rulare intr-un profil transversal al aparatului de cale trebuie sa fie la acelasi
nivel.
» tolerantele admise la nivel in profilul transversal sunt de +5 mm la aparatele de cale din
linie curentd si din liniile de primiri si expedieri.
Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnicd a suprastructurii cdii, au scos in evidenta faptul ca
au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal intre punctele ,,-15” + ,,-4” (zona macazului) cu
pana la -6 mm n punctul ,,-10”.

B. In conformitate cu prevederile art.7, A. pct.3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia i
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» 1n cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distantd de 12 m sau mai micd, dupd o denivelare pe
un fir urmeazd o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste deniveldri se totalizeaza si suma lor in
acest caz nu trebuie sd depaseasca 10 mm pe liniile cu vitezd de 50 km/h sau mai micd.
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Valoarea denivelarii incrucisate de 12 mm pe zona producerii accidentului intre punctele ,,-34” + ,.-10”
depaseste toleranta admisa de 10 mm, cu +2 mm.

Constatari referitoare la starea traverselor

A.Tn conformitate cu prevederile art.15, pct.11 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

= Tn cuprinsul aparatelor de cale nu se admit, traverse necorespunzitoare, curbate sau
strambe.

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

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

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

= Defectele careimpun Tnlocuirea traverselor de lemn sunt urmdtoarele:

—putrezgirea avansatd a intregii traverse, care o face improprie fixdrii sinelor;
— putrezirea locald sau craparea longitudinald a traversei, care nu poate fi remediata prin
reparatie sau prin manevrarea traversei §si compromite prinderea sinei;
—nu se admite ldsarea gaurilor vechi de la tirfoane, neastupate.
D. Tn conformitate cu prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

* Nu se admite mentinerea in cale a traverselor necorespunzditoare dupd cum urmeazda:

—la un grup de 15 traverse nu se admit mai mult de doud traverse necorespunzdtoare.

— nu se admite mentinerea in cale a doud traverse necorespunzatoare VECINE,

— nu se admit traverse necorespunzditoare in cuprinsul aparatelor de cale.
De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului, au fost verificate 20 traverse pe zona neafectatd de
deraiere, numerotate delaTo laT-20, din care 17 traverse de lemn si 4 traverse de beton T13, dupa punctul
de deraiere, in sensul de mers atrenului au fost verificate 17 traverse de lemn numerotate de la T1 la Ta.
Traversele de la T-2ola T-15 sunt pe panoul de legatura dintre schimbatorul de cale nr.31 si schimbatorul
nr.23 iar traverseledela T.14laTi7 sunt in cuprinsul schimbatorului de cale nr.23.

Din totalul de 34 traverse de lemn 5 traverse de lemn, T.i6, T+s T+s T+9, T+10, €au in stare
necorespunzatoare, crapate, putrede cu tirfoane saltate, cu prindere inactiva, incompleta — foto nr.5 + 8.

In zona sinelor de legituri pe abatere intre traversele speciale Ts si T+10 respectiv Ts11, T+13, pentru
mentinerea ecartamentului au fost introduse traverse de L= 2,60 m (T+g, T+12), restul traverselor erau in
stare buna cu prinderea activa, considerate corespunzatoare.
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Foto nr.7 — Traversa T8 Foto nr.8 — Traversele To si Tho

Din cele trei traverse de beton analizate, au fost constatate la traversele T-17si T-.1s placi metalice de tip 49

cu patru gauri prevazute pentru traverse de lemn in loc de placi metalice cu doud gauri corespunzatoare
traverselor de beton T13 — foto nr.9 — 10.
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Constatari referitoare la starea materialelor marunte de cale in zona

In conformitate cu prevederile art.15, pct.12 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» Toatesuruburileverticale si orizontale in cuprinsul aparatelor de cale trebuie sa fie complete.

Tn cuprinsul aparatului de cale nr.23 s-au constatat tirfoane lipsd, nestranse, siltate din cauza stirii de
degradare atraverselor, suruburi verticale, clesti lipsa —foto nr.5— 8, foto nr.11— 12, suruburi verticale
inactive - foto nr.17 — 18, pentru prinderea sinelor de traverse in loc de placi simple cu patru gauri
fara inclinare (cum este reglementat) au fost folosite placi speciale de diferite forme - fotonr.13—
14 si placi metalice cu inclinare montate in cuprinsul schimbéatorului de cale — foto nr.15— 16.

Lip s paculided vegaipale
coa clpsta speale

Foto nr.11 — Lipsa buloane verticale si clesti Foto nr.12 — Lipsa buloane verticale si clesti
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Constatari referitoare la starea macazului in zona

In zona acului curb si a contraacului drept pe traversele de lemn, alunecitori si pe prisma de piatra sparti
S-a constatat piliturd metalica de datd recenta, uzura laterala vizibild, suprafata activa a acului curb si a sinei
de legatura-curba, prezenta aspect rugos - foto 25 + 28.

Acul curb nu se sprijinea pe toti alunecatori numai pe primele doua traverse, la restul avand un spatiu de
aproximativ 3 mm intre acul curb si alunecatori.

La calcaiul acului, fata inferioard a ciupercii sinei nu se sprijinea pe eclisa speciald pe toata lungimea ei,
avand intre ac si eclisa speciala (eclisa cu cioc) un spatiu de 3 mm - foto 25.

Fata de partile componente ale schimbatorului cu ace articulate prevazute de APCAROM - foto 19
+ 20, laplacile de radacina de la célcaiului schimbatorului de cale nr.23 lipseau suruburile verticale
de fixare a penelor dintre ace si contraace, bacurile de strangere si cornierele contra fugirii, acestea
nu mai puténd indeplinii rolul derigidizare, fixare si impiedicarea deplasarii a sinelor, la placa de radacina
din partea dreapta a schimbatorului, surubul vertical slabit de la clestele cu nas - foto 18.

La ansamblul de ac si contraac pe partea stanga a calcaiului schimbatorului, partea stinga sens de mers, pe
placa de radacina era 0 urma de frecare de 3—4 mm, din cauzajocului radia al acestuia. In consecinta sub
sarcind, valoarea ecartamentului crestea cu 3-4 mm - foto 23.

Contraac A 8 Corniera conrtralugers B -8
Piuiite € Inel rescet Eclisd to clicin
! \ ! duble /o oculwi
\ |
Corniera \ [ /Anet ressrd outiy
contrafuges, \ ity
toster Satondg NN [ [/ pond ¢
ogern VNN
/ Serub P
AN /
24\ B )
27 N v

S
?
o

f

L, {'
b‘—+’ Bee de siingers

"
1
1
Pivet Eelish la cokiiul ocuhl

Fotonr.19

O I 1|
SN

l.ipv.ﬂujw.icrn conty

[ \ v Lipsal ulvurre vertivale
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Constatari referitoare la rosturile de dilatatie de la calcdiul schimbatorului nr.23

Tn conformitate cu prevederile art.10 A, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
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» Madrimea rostului de dilatatie din cuprinsul unui aparat de cale se indicd in planul de montare si
de pozare a acestuia.

Conform planului de montare si de pozare a schimbatorului de cale tip 49, raza 190 m, tangenta 1/9, cu ace
articulate, rosturile de dilatatie intre acele schimbatorului si sinele de legitura trebuie si fie de 3 mm. Tn
urma verificarilor efectuate la locul producerii accidentului, s-aconstatat ca marimile rosturilor de dilatatie
dintre acele si sinele de legatura a schimbatorului nr.23 erau mai mari de 3 mm — foto 21, 23.

Instalatii feroviare

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii districtului
CT Bucuresti Trig din cadrul Sectiei CT1 Bucuresti.

3.b Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dusla producer ea accidentului

Ladatade 24.07.2025, trenul de marfa nr.66558 (apartinind OTF DB Cargo), fost expediat din statia CFR
Corabia avand ca destinatie statia CFR Constanta Port Zona B. Trenul afost compus din 29 vagoane de
marfa incarcate, 116 0sii/0,2313t/1613t, 663 de metri si remorcat cu locomotivaLEMA 082.

Din analiza constatérilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre comisia de
investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei de
remorcare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona ca, lantul evenimentelor
care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:
- trenul aoprit Tn statia Bucurestii Noi Grupa C la ora 15:01;
- laora15:04:20 trenul aplecat din Statia Bucuresti Noi, Grupa C cu parcurs asigurat catre Statia
Bucuresti Baneasa, in abatere peste schimbatorii de cale nr.23 (atacat de la varf) si schimbatorul
decalenr.17 (atacat de la calcai);

La ora 15:14, in statia Bucuresti Triaj, Post 17, — figura nr.1, pe parcursul asigurat spre statia Bucuresti
Béaneasa, cand trenul se afla in cuprinsul schimbatorului de cale nr.23, in zona sinelor de legatura, s-aprodus
deraierealocomotivei de remorcare LEMA 082 de osianr.1 (primain sensul de mers).

Dupa producerea deraierii, viteza trenului a scdzut de la valoarea de 3 km/h pana la oprirea totald a trenului.
Din momentul deraierii si pand la oprire, trenul a parcurs o distanta de aproximativ 4 m.

Dupa oprirea trenului, s-a constatat ca prima osie in sensul de mers al locomotivei trenului era deraiata de
ambele roti.

In urma verificarilor efectuate dupa producerea accidentului s-a constatat faptul cd in zona producerii
deraierii, geometria cdii — ecartamentul caii, nivelul transversal al cdii — erau in afara tolerantelor admise
n exploatare.

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

Dupa oprirea trenului mecanicul de locomotiva a constatat cd locomotiva este deraiata de prima osie in
sensul de mers. In aceste conditii mecanicul de locomotiva a avizat despre accidentul produs pe IDM din
statia Bucuresti Triaj.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul Agentiei
de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, al administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF
,CFR” SA, operatorului de transport feroviar DB Cargo.
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Repunerea pe linie alocomotivel deraiate s-arealizat cu mijloace locale, aceasta finalizandu-se la data de
25.07.2025, ora 18:50.

Caurmare a producerii accidentului feroviar, circulatia a fost inchisa accidental intre Bucuresti Noi Gr.C
- Bucuresti Triaj Post 17 - Ramificatie Pajura de la ora 15:14 la ora 21:12.

In aceiasi zi, la ora 21:12, linia a fost redeschisd pentru circulatia trenurilor cu viteza restrictionata la 5
km/h — aceeasi viteza existentd in zona anterior producerii accidentului, mentionatd in BAR.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.aRoluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea Al (CNCF ,,CFR” SA), aceastd
companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa asigure o
mentenantd corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia
aplicabila, sa doteze uman si material subunitatile din subordine, astfel incat activitatea acestora sd aiba
eficienta scontata.

Lamomentul producerii accidentului feroviar CNCF in calitate de administrator al infrastructurii feroviare
publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor
nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

Intrucat din constatarile efectuate au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea tehnici a
suprastructurii caii (v. cap.3.a.5) si supravegherea/monitorizarea activitdtii districtului de linii responsabil
cu mentenanta (v. cap.4.d.2), comisia de investigare a identificat faptul ca CNCF a fost implicatd, din punct
de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident prin rolul sdu in gestionarea lucrarilor de intretinere
si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul Al, implicate direct in gestionarea lucrarilor
de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef echipa linii si revizor cale din cadrul
districtului de intretinere linii care au ca sarcini principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniel Tn zona
unde s-a produs accidentul.

Functiile cu responsabilitati privind monitorizarea, administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii
feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de intretinere linii
care au casarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea masurilor,
programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

DB Cargo, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate
din Roméniaefectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa cu materialul rulant motor si tractat
detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd i se asigure reviziile
si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF are implementat propriul SMS, detinand licenta de transport feroviar si certificat de siguranta, emise
in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Personalul care a condus si deservit locomotiva LEMA 082 in echipa completa era angajat al operatorului
de transport feroviar DB Cargo.
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Intrucat, din constatirile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnici a
materialului rulant utilizat, sau de modul de conducere al trenului, comisia de investigare considera ca, DB
Cargo nu a fost implicata, din punct de vedere al sigurantei, Th producerea acestui accident.

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

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in deraiere,
dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica a materialului
rulant nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

I nfrastructura

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

1. Referitor la lucrarile de reparatie periodica si de reparatie capitala

De la data introducerii in cale (la nivelul districtului si sectiei nu existd documente referitoare la data
introducerii in cale) si pana la producerea accidentului nu au fost efectuate lucrari de reparatii capitale (RK)
sau reparatii periodice (RP) sau buraje cu masini grele de cale.

Ciclul de reparatie periodica este de 7 ani pe linia 6 directa statia CFR Bucuresti Triaj.

2. Referitor la lucrarile de intretinere curentd si reparatii pe schimbdtorul de cale nr.23 pe care s-a
produs accidentul (a fost analizata perioada 01.01.2024 + 25.07.2025, data producerii accidentului)

Lucrarile efectuate in perioada analizata au constat in:
- 20.02, 21.02.2024 - inlocuit traverse speciale 4 bucati, rectificat ecartament 4 cap/traversa;
- 22.03.2024 - rectificat nivel prin buraj manual zona macaz si sine de legatura;
- 17.04.2024 - verificat parti ascunse;
- 12.06, 13.06.2024 — manevrat traverse 5 buciti, rectificat ecartament 16 cap/traversa;
- 12.03.2025 - verificat parti ascunse;
- 25.03.2025 - rectificat nivel prin buraj manual joanta de la varful schimbatorului;

Ultima lucrare efectuata pe schimbatorul nr.23 pe care s-a produs accidentul feroviar, Thainte de producerea
acestuia, afost inlocuit traverse speciale 2 bucati, rectificat ecartament 4 cap/traversa in datade 08.05.2025.

3. Referitor la inregistrarea, urmdarirea si remedierea defectelor geometriei liniei pe schimbdtorul de
cale nr.23 din statia Bucuresti Triaj

Comisiadeinvestigare aanalizat modul in care pelinia 6 directa (din care face parte si schimbatorul nr.23)
din statia Bucuresti Triaj, S-a efectuat verificarea geometriei caii in perioada 01.01.2024 + 25.07.2025 (pana
la data producerii accidentului).

1. Verificarea geometriei caii cu CMC electronic PT-12-01

In perioada analizata a fost efectuat verificarea liniei 6 directe cu CMC electronic PT-12-01 in zilele de
18.03.2024, 03.06.2024, 27.09.2024, 12.02.2025, 16.06.2025.

Comisia a constatat:

- Nu S-au Intocmit programe de masurare a liniilor cu CMC pentru anii 2024, 2025;
- defectele semnalate nu au fost identificate prin masurare cu tiparul si consemnate in condica de
linie aechipel, nu sunt verificate evolutia lor in cadrul reviziilor (aceastd condica nici nu exista);
- Nnu sepoate urmari daca respectd termenul de 13 zile de la data terminarii masuratorilor pana la
intocmirea si difuzarea graficelor si rapoartelor de defecte;
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- rapoartele de defecte nu sunt inregistrate, datate, semnate si prelucrate;
- nu sunt intocmite programe de remediere a defectel or semnalate de CMC.

In procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Exploatarea caruciorului de masurat calea, model
PT-12-01" se precizeaza:
A. laart.6 pct.2 referitor la atributiile sefului de sectie L:
- aproba programul anual de masuratori cu CMC;
- urmareste realizarea programului de masuratori si de remediere a defectelor depistate;

B. la art.6 pct.3 referitor la atributiile responsabilului CMC din sectia L, urmatoarele:

- Intocmeste programul de masurdtori cu CMC, astfel:

» pentru liniile curente si directe din statii — trimestrial, in conditiile in care aceste linii nu
sunt masurate cu VMC sau TMC;

> pentrulinii de primiri expedieri — trimestrial;
» pentru rest linii din statii — semestrial;

- Preia datele cu masuratorile efectuate de CMC la terminarea masuratorilor pe raza unui
district, dar nu mai mult de 10 zle;

- In termen de 3 zile prelucreaza datele prelevate de CMC si difuzeaza districtelor graficele si
rapoartele defectelor Tn vederea remedierii acestora;

- Centralizeaza raportarea remedierii defectelor si informeaza lunar pe Seful Sectiei stadiul
acestora;

C. laart.6 pct.4 referitor la atributiile Sefului de district se precizeaza:

- In cazul depistdrii unor defecte de grad 5 si 6, dispune mdsuri imediate de remediere a acestora
sau masuri SC;
- In termen de 48 ore de la primirea raportului defectelor din sectie intocmeste programul de
remediere a defectelor si il inainteaza conducerii sectiei,
- Raporteaza zilnic remedierea defectelor.
Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L2 Bucuresti rezultd ca defectele inregistrate la
masuratorile cu CMC nu au fost prelucrate si nu se poate urmarii cand au fost Thaintate la Districtul 4
Bucurestii Trigj, nu s-aintocmit programul de remediere, fiind depasit termenul maxim alocat de 48 ore.

Astfel, nu au fost respectate prevederile din procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE LUCRU -
Exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-12-01” pentru efectuarea masuratorilor cu CMC,
prelucrarea datelor prelevate de CMC si difuzarea graficelor si a rapoartelor defectelor catre districte in
vederea remedierii prevazute la art.6 pct.2, pct.3 si pct.4 din procedura SMCM ,,INSTRUCTIUNE DE
LUCRU — Exploatarea caruciorului de masurat calea, model PT-12-01".

S-a constatat ca in cadrul masuratorilor din 18.03.2024 afost inregistrat defectul largire de gradul 6 (L 6)
la km 0+023 si ulterior defectul afost inregistrat la toate masuratorile pana in 12.02.2025 inclusiv. Defectul
degradul 5 (V5) de la km 0+015 a fost inregistrat in cadrul masuratorilor din 18.03.2024 si ulterior afost
inregistrat la toate masuratorile pana in 16.06.2025 inclusiv .

2. Verificarea geometriei cdii cu mijloace manuale

Tn perioada 01.01.2024 + 25.07.2025, masuratorile manuale ale schimbatorului de cale, la ecartament,
nivel, marime jgheab la contrasine, au fost consemnate in condica districtului L4 Bucuresti Triaj -foto
nr.29 si in condica echipei delinii de ladistrictul L4 Bucuresti Triaj -foto nr.30, dupa cum urmeaza:
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Foto nr.29 — Copie carnet revizie aparat de cale a districtului de linii cu
masuratorile manuale pe schimbatorul de cale nr.23
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Foto nr.30 — Copie carnet revizie aparat de cale a echipei delinii cu
masuratorile manuale pe schimbatorul de cale nr.23
- Ultima masuratoare la schimbatorul de cale nr.23, efectuatd cu tiparul de masurat calea
inregistratd in condica districtului este in data de 26.03.2024.
- Ultima masuratoare la schimbatorul de cale nr.23, efectuatd cu tiparul de masurat calea
inregistrata in condica echipei este in data de 10.07.2025
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- Ultima verificare cu tiparul ORE la schimbatorul de cale nr.23 a fost efectuata in data de
29.01.2024, nefiind constatate neconformitati.

4. Referitor |a dimensionarea personalului muncitor al Districtului Linii Bucuresti Triaj

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate a
districtului de linii era asigurata de:

- 1 sef de echipa;

- 2 revizori cale;

- 3 meseriasi intretinere cale, din care un meserias cale era utilizat |a efectuarea reviziel tehnice a
caii, meserias de cale care era apt din punct de vedere medical si psihologic pentru exercitarea functiei de
revizor de cale, dar fara a fi autorizat Tn acest scop;

Conform normativului L1 editia 1987, la Districtul L Bucuresti Trig ar trebui sa fie 1 sef de district 1
echipa de Intretinere.

Districtul de linii Bucuresti Trigj are o distanta de revizie si are 2 revizori de cale autorizati, din aceasta
activitate aproape 50 % fiind preluatd de un meserias de cale in vederea suplimentérii fortei de munca in
cadrul echipei pentru executarea lucrarilor.

In urma calcularii numarului de personal necesar in raport cu volumul de lucriri recenzate a rezultat faptul
ca subunitatea de intretinere linii din subordinea administratorului de infrastructura feroviara publica, care
desfasoara activitatile specifice pe linia curentd dintre statia Bucuresti Trigj, dispune de un personal
subdimensionat, astfel, numarul de posturi de personal necesar normat, pentru functia de meseriasi
intretinere cale este de ,,9” — v. andizalacap.4.c.3.

5. Referitor la modul in care au fost efectuate reviziile tehnice ale cdii pe raza de activitate a subunitditii
responsabila cu mentenanta liniei de cale ferati

Comisia de investigare a analizat inscrisurile din documentele specifice mentenantei feroviare, si a
constatat ca reviziile tehnice nu sunt inscrise in toate cazurile in RRLISC. Reviziile chenzinale nu au fost

(lipsa sef district).

Avand in vedere constatdrile efectuate la suprastructura cdii, dupd producerea accidentului, mentionate in
prezentul raport, se poate afirma faptul ci starea tehnicd a suprastructurii cdii a contribuit la producerea
deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

> 1Tn zona producerii accidentului au fost misurate valori ale ecartamentului care au depisit toleranta
maxima admisa in exploatare, contrar prevederilor art.1, pct.14.1 litera ¢ si art.19, pct.2 din Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

> In zona deraierii au fost masurate valori ale ecartamentului care au depasit toleranta maxima admisa
in exploatare pe aparatel e de cal e, contrar prevederilor art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» Variatia uniforma a ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita, contrar prevederilor art.1, pct.14.1

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

> 1In zona deraierii au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal contrar prevederilor art.19,

pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989:
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> In zona deraierii a fost depasitd valoarea maxima admisa de 10 mm a denivelarilor incrucisate pe liniile
cu viteza de 50 de km/h sau mai mica, contrar prevederilor art.7, A pct.4 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» Pe zona analizata, au fost mentinute in cuprinsul schimbatorului de cale traverse necorespunzatoare,
contrar prevederilor art. 15, pct.11 si art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

> 1In zona deraierii prinderea verticala a sinei a fost incompletd, contrar prevederilor art.15, pct.12 din
Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989 si APCAROM,

Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca,
accidentul feroviar s-a produs prin escaladarea flancului activ al suprafetei de rulare a sinei de legatura
de catre buza rotii atacante a locomotivei de remorcare a trenului, ca urmare a depasirii limitei de
stabilitate la deraiere, produsa in conditiile cresterii fortei de ghidare si scaderii sarcinii care actiona
asupra acestei roti. Aceasta a fost posibila ca urmare a depasirii variatiei admise a ecartamentului
de cel mult 2 mm/m si a tolerantelor admise in exploatare la ecartament si la nivelul transversal pe
zona panoului dintre schimbatorii de cale nr.31 si nr.23 si pe zona macazului schimbatorului de cale
nr.23, cumulat cu starea necorespunzatoare a prinderii din zona calcaiului schimbatorului, defecte
care au generat cresterea in regim dinamic a valorii ecartamentului caii, constituie un factor critic a
producerii acestui accident care, dupa toate probabilitétile, dacad ar fi fost eliminat ar fi putut Iimpiedica
producerea accidentului si in consecinta, reprezinta un factor cauzal.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul apartinand CNCF angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii, care avea ca responsabilitati
urmarirea si coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de cale feratd, efectuarea activitatii de
revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor specifice pentru mentinerea
liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea starii materialelor din cale in vederea programarii
inlocuirii respectiv completarii acestora, precum si dispunerea mdsurilor directe in scopul asigurarii
circulatiei feroviare in conditii de sigurantd, a avut un regim de lucru de 8 ore pe zi.

Circumstante medicale §i personale cu influenta asupra accidentului

Personalul de conducere al Sectiei de intretinere a caii L2 Bucuresti, care avea sarcini de monitorizare
administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format
din sef sectie adjunct (postul de sef sectie vacant din 01.04.2025 si postul de instructor L vacant din
16.08.2022).

Personalul districtului delinii nr.4 Bucuresti Triaj, angajat pe functiile de sef echipa linii si revizor de cale,
detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate, postul de sef district este vacant din
02.10.2024, un meserias cale era utilizat la efectuarea reviziei tehnice a cii, care era apt din punct de vedere
medical si psihologic pentru exercitarea functiei de revizor de cale, dar fara a fi autorizat in acest scop.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartinind OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor
profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinuta, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.
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Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a
incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Personalul care a condus si deservit locomotiva nu a fost implicat in mod direct in producerea accidentului,
viteza de circulatie Tn momentul respectiv — 3 km/h fiind sub valoarea stabilita de 5 km/h.

Comisia de investigare a constatat faptul ca dupda momentul in care s-a produs deraierea primei osi in
sensul de mers si pana la oprire, locomotiva LEMA 082 a circulat deraiatd o distantd de 4 m, cu o scadere
a vitezei de la valoarea de 3 km/h la ,,zero”, ca urmare a franarii rapide efectuata de catre mecanic.

Administratorul de infrastructurd

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

Din cauzalipsei personalului autorizat — postul de sef de district vacant din 02.10.2024, nu au fost respectate
termenele si ordinea in care trebuiau executate reviziile cdii conform prevederilor reglementarilor precizate
anterior, reglementari care stabilesc si sarcinile concrete ce revin personalului de intretinere si reparatie a
caii.

Din documentele puse la dispozitie de catre structura responsabild cu mentenanta a lipsit carnetul pentru
revizia liniei a echipei. In vederea cunoasterii permanente a starii caii in acest carnet ar fi trebuit sa se
regdseascd masuratorile la ecartament, nivel transversal la identificarea defectelor inregistrate, la lucrarile
executate, pe linia 301M (Guvernamentald) ce cuprinde si schimbatorul de cale nr.23, pentru perioada

01.01.2024 — pani la data producerii accidentului. in aceastd perioada s-a circulat cu restrictie de viteza de
5 km/h.

In concluzie, neefectuar ea controlului aminuntit al liniilor curente si directe din statii, al aparatelor
de cale conform prevederilor codurilor de practica, fapt care a favorizat ca defectele existente la
geometria ciii si nu fie identificate, constituie intr-un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucat
acest factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insa eliminarea lui nu ar
fi impiedicat producerea acestuia, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv al
accidentului feroviar.

Rutine pentru controale si audituri interne precum si rezultatele acestora

Cu privire la organizarea si desfasurarea actiunilor de control, comisia de investigare a constatat faptul ca
documentele intocmite Tn urma actiunilor de urmadrire si control a activitatii subunitatii care asigura
mentenanta, efectuate de personalul cu astfel de atributii, nu contin constatari referitoare la nerespectarea
programelor si termenelor privind verificarea si revizia cdii, sau lipsa consemnarilor in carnetul pentru
revizia liniei si a aparatelor de cale, a masurdtorilor la ecartament, nivel.

Tn cadrul controlului de fond efectuat in luna aprilie 2025, in documentul intocmit in urma actiunilor de
urmadrire si control a activitatii districtului de linii Bucuresti Triagj, echipa de control a consemnat
urmatoarele constatari:

» . Stadiul remedierii deficientelor consemnate in controlul de fond anterior”:
Din masurile dispuse Tn urma controlului anterior nu s-au realizat urmatoarele:
0 Inlocuirea traverselor de lemn normale si speciale la aparate de cale.
o Tnlocuirea pieselor metalice pe aparate de cale.
0 Remedierea defectelor dela CMC.
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Aceste constatari se regasesc si in documentele Intocmite in urma actiunilor de control a activitatii
subunitatii care asigurd mentenanta cdii, din perioada analizatd 01.06.2024 + 25.07.2025.

0 La data controlului nu a fost remediate in totalitate defectele dupa VMC si CMC.
0 Traverse de lemn normale si speciale necorespunzatoare.
0 Piese metalice uzate la aparate de cale.

» ,Verificarea evidentelor si masuratorilor existente la sediul districtului”

1) Revizia liniilor si instalatiilor de siguranta circulatiei in comisie M, L, SCB — ,,in urma
ntrunirii lunare peterenacomisiel M, L, SCB, seintocmesc PV (procese verbale) in condicile
RILSC de la statii cu deficientele constatate de la fiecare ramura...”

2) Revizia chenzinala in echipa formata din sef district, sef echipa si revizor de cale.

0 la aceste revizii se masoard ecartamentul, nivelul si sdgetile cdii pe portiunile de linie
in aliniament si In curba pe care s-au executat lucrari n perioada scursad de la revizia
anterioara, pe portiunile cu restrictii de viteza, in punctele cu defecte semnalate la
masurarea cu vagonul sau caruciorul de masurat calea, precum si pe portiuni de linie cu
defecte constatate la revizie si control stabilind cauzele care le-au provocat, in vederea
programadrii lucrarilor prin care aceste cauze sa fie eliminate — ,,se efectueaza conform

prevederilor legale ™.

0 laaceste revizii se masoara ecartamentul, nivelul si jgheaburile la aparatele de cale din
linie curenta, linii directe din statii, de pe liniile de primire expediere ...astfel Incét in
fiecare luna sd se cunoasca starea acestor aparate de cale — ,.se efectueaza conform

prevederilor legale ™.

3) Verificarea liniei curente si directe din statii, pe intreaga distanta a districtului, in trimestrul
I, verificarea si la celelalte linii — inclusiv portiunile de linie dintre aparate de cale — de pe
intreaga distanta a districtului — ,, se efectueaza trimestrial §i se inscriu in condica sefului de
district”.

4) Verificarea trimestriala cu tiparul ORE a tuturor aparatelor de cale de pe liniile directe
primire-expedieri ... —,, se efectueaza lunar se inscriu in condica sefului de district”.

5) Verificarea semestriald a tuturor aparatelor de cale prin masurarea ecartamentului, a nivelului,
a dimensiunilor jgheaburilor — ,se efectueaza lunar si se inscriu in condica sefului de
district”.

6) Verificarea intocmirii carnetului de santier, a rechizitelor si a intocmirii anexei la programul
chenzinal ... —,, S-au verificat prin sondaj carnetele de santier partea a II-adinlunalanuarie,
anexele la programul chenzinal .... — sunt respectate prevederile....”.

Referitor la cele mai sus aratate, comisia de investigare a constatat ca postul de sef de district delaDistrictul
L4 Bucuresti Trigj este vacant — reviziile chenzinde nu s-au putut efectua in echipa conform
reglementarilor, nu s-au Tntocmit programe de lucrari, lucrarile executate nu au fost receptionate. De
asemenea, nu S-au putut prezenta condicile de masurare a liniei ale echipei in care au fost trecute
masuratorile efectuate la linie dupd executarea lucrarilor, la verificarea restrictiilor de viteza, si la
verificarea defectelor dupa CMC.

S-a mai constatat de asemenea cd nu S-au efectuat lunar reviziile in comisie M, L, SCB, schimbatorul nr.23
nu afost verificat cu tiparul ORE din 29.01.2024, nu s-au programat si executat lucrari de rectificare a
ecartamentului largit de la cdlcaiul schimbatorului .

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, reiese ca schimbatorul de cale nr.23 din statia
Bucuresti Triaj nu a fost verificat amanuntit la controalele efectuate, in condica de masurare a
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schimbatorului de cale de ladistrict nu sunt inregistrate masuratori, respectiv in notele de constatare nu se
fac referiri la

v' ecartamentul largit pe zona macazului si la calcaiul schimbatorului;

v' analizarea si stabilirea cauzelor uzurii laterale a acului curb si a sinei de legatura in abatere din
partea dreaptd dupa acul curb, la verificarea liniei dupd accidentul din 25.07.2025 acul curb si
sina de legaturad in abatere din partea dreaptd dupa acul curb prezentau urme vizibile de uzura
laterald si pilitura pe traverse si talpa sinelor.

v faptul cd in zona calcaiului schimbatorului nr.23 lipsesc piese din ansamblul general al
schimbatorului.

v nu s-a intocmit program de ridicare a restrictiilor de viteza.
Avand 1n vedere constatarile comisiei de investigare dupa producerea accidentului, se poate rezonabil
considera ca activitatile de control si monitorizare desfasurate la districtul nr.4 Bucuresti Trig, nu au fost
de natura sa previna producerea accidentului.
4.c.3 Factori organizationali si sarcini
Administratorul de infrastructura

Referitor la asigurarea resurselor umane

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L2 Bucuresti in subordinea careia se afla Districtul de

linii nr.4 Bucuresti Triaj, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii

acestei subunitati, arezultat ca:

= districtul de linii are in intretinere un numar de 19,681 km conventionali;

= la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate
a acestui district era asigurata de 1 sef de echipi, 2 revizori de cale, 3 meseriasi intretinere cale si 1
primitor distribuitor materiale.

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Sectia L2 Bucuresti, numarul de meseriasi de intretinere
cale normati in anul 2024, conform art.4 Norme de manopera si de consum de materiale din /nstructia de
intretinere a liniilor ferate nr.300 editia in vigoare, pentru numarul de kilometri conventionali aflati n
intretinerea districtului nr.4 Bucuresti Triaj afost de 9 meseriasi intretinere cale.

Astfel, la Districtul delinii nr.4 Bucuresti Triaj, |a functia meseriasi intretinere cale exista un deficit de 6
lucritori din totalul necesar de 9 lucritori.

In concluzie, lipsa de resurse umane necesare pentru efectuare lucrarilor de intretinere a caii rezultate n
urma recensamintelor efectuate de catre districtul de linii implicat Tn accidentul feroviar are implicatii
directe 1n activitatea de mentenanta, favorizand manifestarea pericolului de deraiere a trenurilor.

Totodata, avand personal muncitor insuficient, raportat la numarul de kilometri conventionali si la
complexitatea lucrarilor de intretinere si reparatie a liniei, acest fapt a determinat conducerea districtului
delinii nr.4 Bucuresti Triaj sa utilizeze in anumite perioade de timp, pentru revizia tehnica a caii, personal
neautorizat pentru aceste activitati.

Comisiadeinvestigare aconcluzionat ca efectuarea reviziei tehnice a ciii cu personal neautorizat, fapt
care a favorizat scaderea eficientei acestei activitiati prin neidentificarea la timp a deficientelor la
linie constituie un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucét acest factor critic a determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea
accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

Referitor la asigurarea cu resurse materiale
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Codul de practica Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300 editia in vigoare, cod care este mentionat
si in procedura operationald cod PO SMS 0-4.07 ,, Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intregul ciclu de viata a liniilor in procesul de intretinere”, are o importanta
deosebita, deoarece indicd norma de manoperda si consumul de materiale la lucrdrile de intretinere a
suprastructurii caii ferate pe o anumita linie, pentru readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de
exploatare.

Districtul de linii nr.4 Bucuresti Triaj a recenzat in anul 2023 — 34,951 m® traverse specide
necorespunzitoare, n anul 2024 - 163,592 m3 traverse speciale necorespunzitoare, in anul 2025 a fost
aprovizionat cu 19,596 m? traverse speciale, iar |a data producerii accidentului mai avea in stoc 7,087 m®
traverse speciae. Stocul de traverse normale la data de 25.07.2025 este ,,0”.

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

Prin urmare, comisia de investigare concluzioneaza ca asigurarea unui volum inadecvat al resurselor,
materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei corespunzatoare a liniei
si mentinerea geometriei cdii in tolerantele admise a condus la crearea conditiilor care au determinat
aparitia factorului cauzal al producerii accidentului. Fiind de natura organizationala si manageriala care ar
putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca
acestareprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Referitor la supravegherea SI managementul performantei

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

- Fisele de post nu au fost reactualizate in urma abrogarii Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea
termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii ( valabil pana in data de 02.03.2025),
respectiv dupa intrarea in vigoare a Procedurii Operationale PO 0-8.5-23 privind fixarea termenelor si
a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii,

- In fisa de post a sefului de sectie adjunct - fisa de post elaborati in data de 27.05.2024 - este consemnat:

- La capitolul ,,Atributii/Lucrari/Sarcini” la pct. nr.14 este mentionat: ,,Coordoneaza, verifica,
analizeazd activitatea tehnicd din cadrul Sectiei L3 Bucuresti, propune masuri si informeaza
conducerea sectiei. Precizdm faptul ca fisa de post a fost Tntocmita pentru postul de sef sectie adjunct
de la sectia L2 Bucuresti si nu pentru postul de sef sectie adjunct de la sectia L3 Bucuresti.

- Fisa de post este semnata de catre seful de sectie adjunct, de catre Intocmitor, fiind aprobata si
semnata de catre seful diviziei fara desemnarea inlocuitorului.

Activitatea de revizie tehnicd si verificarea periodicd a suprastructurii cdii este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practica in SMS adoptat lanivelul Al.

In perioada analizati, din 01.06.2024 si pana la data producerii accidentului, personalul din cadrul Sectiei
L2 Bucuresti si din cadrul SRCF Bucuresti, care are ca atributie verificarea activitatii subunitatilor
responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare nu si-a desfasurat activitatea conform programelor
intocmite In baza procedurilor si a codurilor de practica specifice acestei activitati.

In documentele intocmite in urma activitatilor de control si monitorizare efectuate la Districtul delinii nr.4
Bucuresti Triaj, Tnainte de producerea accidentului, in perioada analizatd, Tn marea majoritate a
documentelor, nu s-au regasit deficiente la ecartament si nivel transversal al cdii la schimbatorul de cale
nr.23, pe linia de legatura dintre schimbatorii de cale nr.23 - 31 din statia Bucuresti Triaj sau constatari
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referitoare lalipsa pieselor din zona de la calcaiul acelor a schimbatorului de cale nr.23. Numai Th nota de
constatare din noiembrie 2024, a sefului de sectie adjunct, a fost consemnata ca schimbatorul de cale nr.23
necesita lucrari de buraj manual.

Avand in vedere constatarile comisiei de investigare, dupa producerea accidentului, se poate concluziona
Tn mod rezonabil ca activitatile de control si monitorizare desfasurate la Districtul de linii nr.4 Bucuresti
Trig), nu au existat iar cele care au fost efectuate (dupa cum reiese din documentele transmise comisiei de
investigare), asa cum au fost desfasurate nu au fost de natura sa previna producerea accidentului feroviar.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)
Date referitoare la monitorizarea liniei in zona producerii accidentului feroviar

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodicd a suprastructurii caii este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practica in SMS-ul administratorului de
infrastructura.

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

Comisia de investigare a analizat intocmirea graficelor de revizie tehnica si inscrisurile din documentele
specifice mentenantei feroviare si a constatat ca in lunile iunie si iulie 2025, pentru efectuarea reviziilor
tehnice, au fost programati in graficul de revizie cei doi revizori de cale, un meserias de cale si seful de
echipa.

Districtul are o singura distanta de revizie pe care reviziile tehnice se efectueaza zilnic.

In urma verificarii efectudrii reviziei tehnice si inscrierea acesteia in RRLISC al statiei Bucuresti Trigj in
perioada 15.07.2025 — 25.07.2025, s-a constatat ca numai in zilele de 19.07.2025, 22.07.2025 si 25.07.2025
a fost inscrisa efectuarea reviziilor tehnice de cdtre meseriasul de cale.

Pentru zilele in care seful de echipa este la revizia cdii sau este liber, nu este asigurata conducerea echipei.

Aufost analizate efectuareareviziilor chenzinale in perioada 01.05.2025 — 25.07.2025, respectiv nscrierea
acestor revizii in carnetul de santier al echipei de linii si in RRLISC al statiei Bucuresti Trigj. In urma

eqe ey

siguranta circulatiei, in urma pensionarii sefului de district in data de 02.10.2024 reviziile chenzinale nu s-
au efectuat.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia de linii L2 Bucuresti in subordinea careia se afla
Districtul de linii nr.4 Bucuresti Trigj, rezulta ca nu s-au facut masuratori pe zonele unde s-au executat
lucrari in perioada scursa.

Ultimele masuratori efectuate la schimbatorul de cale nr.23, din Statia Bucuresti Trigj au fost efectuate in
zilele de:

- Conform Tnscrierilor in condica de masurare a districtului Tn: 26.03.2024;
- Conform inscrierilor in condica de masurare a echipei in: 13.05.2025, 11.06.2025, 10.07.2025;

Au fost analizate reviziile amanuntite n perioada 01.06.2024 — 25.07.2025, la Districtul de linii nr.4
Bucuresti Trig efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei de linii L2 Bucuresti conform Instructiei
nr.305 din 1997 ( valabild pana in data de 02.03.2025), respectiv PO 0-8.5-23 (valabila din data de
03.03.2025), privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii au fost efectuate:
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» in perioada 03+05.07.2024 si 20+21.11.2024 de catre seful de sectie adjunct;

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Bucuresti la districtul L4 Bucuresti Trigj
afost Tn perioada 08+10.04.2025.

In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ci pe raza districtului L care a asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul, restrictia de viteza de 5 km/h introdusa pe teren de
pe schimbatorul de cale nr.23 din statia Bucuresti Trigj Tn data de 03.02.2020, nu a fost monitorizata
corespunzator, nefiind madsuratd conform reglementdrilor. Conform informatiilor primite in urma
interviurilor efectuate cu personalul implicat, au fost efectuate masuratori doar cu ocazia masuratorilor
trimestriale cu CMC.

In perioada analizati, din 01.06.2024 si pana la data producerii accidentului, personalul din cadrul Sectiei
L2 Bucuresti si din cadrul SRCF Bucuresti, care are ca atributie verificarea activitatii subunitatilor
responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare nu si-a desfasurat activitatea conform programelor
intocmite Tn baza procedurilor si a codurilor de practica specifice acestei activitati.

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

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

Scopul acestei activitati este:
= deaidentifica, cat ma devreme posibil, cazurile de neconformitate care ar putea conduce la accidente
si incidente feroviare, incidente evitate la limita si alte evenimente periculoase;

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

Din documentele intocmite in urma activitatilor de control si monitorizare efectuate la Districtul de linii
nr.4 Bucuresti Triaj, Tnainte de producerea accidentului, a reiesit faptul ca:

0 Nu S-au regasit deficiente la ecartament si nivel transversal la schimbatorul de cale nr.23 sau pe
linia de legaturd dintre schimbatorii de cale nr.31 si nr.23 din statia Bucuresti Triaj;

0 Nu S-au regdsit analizarea si stabilirea cauzelor uzurii laterale a acului curb si a sinei de legatura in
abatere din partea dreapta dupa acul curb, la verificarea liniei dupa accidentul din 25.07.2025 acul
curb si sina de legaturd in abatere din partea dreapta dupa acul curb prezentau urme vizibile de
uzurd laterald si piliturd pe traverse si talpa sinelor;

0 nNu S-au regasit ca in zona calcaiului schimbatorului nr.23, lipsesc piese din ansamblul general a
schimbatorului.

0 nus-auintocmit programe de ridicare a restrictiilor de viteza.

Avand 1n vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare considera cd nu au fost respectate
urmatoarele prevederile din PO 0-8.5-23/2025 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii.

= pct.5.2.1.1 B referitor la revizia tehnica a caii, respectiv ca revizorul de cale face revizia pe jos o data
pe zi a liniilor curente neechipate cu BLA si a liniilor directe din statii necentralizate
electrodinamic, sau electronic, a aparatelor de cale aferente, a terasamentelor si lucririlor de arta
de pe distanta de revizie stabilita;

= pct.5.2.1.4 aliniatul 4 referitor lainscriereareviziei tehnicein RRLISC , ... efectuarea reviziei tehnice
periodice a ciii se consemneaza in RRLISC aflat la biroul de miscare al statiei de pe traseu”.
Adtfel, in perioada 15.07.2025 + 25.07.2025 in RRLISC al statiei Bucuresti Trig s-ainscris efectuarea
reviziilor tehnice numai in zilele de19.07.2025, 22.07.2025 si 25.07.2025;
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= pct. 5.2.2.1 referitor la revizia suprastructurii caii, care trebuie efectuata lunar, de catre seful de echipd
linii, impreuna cu seful de district si revizorul de cale. Acestia efectueaza revizia amanuntita a caii pe
intreaga distanta stabilitd echipei sale, in scopul cunoasterii starii tehnice a caii, a aparatelor de cale,
stabilirii si programarii lucrarilor de remediere necesare. Precizam faptul ca revizia amanuntita a caii
reprezintd revizia efectuatd prin parcurgerea pe jos a liniei cu urmadrirea in amanunt a elementelor
suprastructurii si infrastructurii feroviare.

La aceastd revizie se masoara:

a) ecartamentul, nivelul si sagetile caii in zonele cu restrictii de viteza, Tn zonele cu defecte
semnalate la miasuratoarea efectuata cu CMC, zonele unde s-au executat lucriri in perioada
scursa de la revizia anterioara.

b.) ecartamentul, nivelul, jgheaburile si cota de protectie a inimii la aparatele de cale din liniile
curentesi directe din statii, la cele de pe liniile de primiri-expedieri.

Se vor efectua verificari privind integritatea si starea prinderilor la linii si la aparatele de cale.

Rezultatele masurarii liniei se Tnscriu in condica de masurare a liniei — condica care apartine echipei

respective.

Tn perioada 02.10.2024 + 25.07.2025, nu s-au efectuat reviziile lunare — lipsa inscrieri in statie cu

efectuarea reviziei amanuntite, lipsd condica de masurare liniilor a echipei;

* pct.5.2.4.2 referitor la revizia suprastructurii cdii, lunar, seful de district linii impreuna cu seful de
statie si seful de district CT, efectueaza, in comisie TLCT, verificarea aparatelor de cale aflate in linie
curentd, pe liniile directe din statii si la cele aflate pe liniile de primire-expediere.

Rezultatul verificarii si masurile care trebuie luate pentru inlaturarea neconformitatilor constatate se
consemneaza in RRLISC aflat in biroul de miscare al statiei, iar o copie se transmite sectiei de linii.

In perioada 01.01.2024 + 25.07.2025 reviziile in comisie TLCT au fost efectuate lunar pana luna
septembrie 2024 si in lunile ianuarie si iulie 2025.

= pct.5.2.4.3 referitor la revizia suprastructurii caii, lunar, de catre seful de district linii, In baza
programului aprobat de seful sectiei de linii, impreund cu seful de echipa si revizorul de cale de pe
distanta respectiva. Acestia efectueaza revizia amanuntita a caii pe intreaga distanta a districtului, n
scopul cunoasterii starii tehnice a cdii, a aparatelor de cale, stabilirii si programarii lucrdrilor de
remediere necesare. Precizdm faptul cd revizia amanuntitd a cdii reprezintd revizia efectuatd prin
parcurgerea pe jos a liniei cu urmdrirea in amanunt a elementelor suprastructurii si infrastructurii
feroviare.

La aceasta revizie se masoara:

a) ecartamentul, nivelul si sdgetile caii in zonele cu restrictii de viteza, in zonele cu defecte
semnalate la misuritoarea efectuati cu CMC, zonele unde s-au executat lucriri in perioada
scursa de la revizia anterioara.

b.) ecartamentul, nivelul, jgheaburile si cota de protectie a inimii la aparatele de cale din liniile
curente si directe din statii, la cele de pe liniile de primiri-expedieri.

Se vor efectua verificari privind integritatea si starea prinderilor la linii si la aparatele de cale
Rezultatele masurarii liniei se inscriu in condica de masurare a liniei, iar rezultatele masurarii aparatelor
de cale se’inscriu Tn condica de revizie a aparatelor de cale — condica care apartine echipei respective.
In perioada 02.10.2024 + 25.07.2025 nu s-au efectuat reviziile lunare — lipsa inscrieri in statie cu
efectuarea reviziei amanuntite, lipsd condicd de masurare liniilor a echipei, postul de sef district linii
din 02.10.2024 fiind vacant.

pct.5.2.10.3 referitor la revizia suprastructurii caii, anual, de catre instructor sectie de linii
In perioada 01.06.2024 + 25.07.2025 reviziile prevazute nu au fost efectuate din cauza lipsei de personal
la postul de instructor sectie linii din 16.08.2022.

pct.5.2.11.3 referitor la revizia suprastructurii caii, semestrial, de catre seful de sectie adjunct, in baza
programului aprobat de seful diviziei de linii efectueaza revizia amanuntita la toate districtele de linii.
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Revizia amanuntitd a cdii este revizia efectuatd prin parcurgerea pe jos a liniei cu urmdrirea in amanunt
a elementelor suprastructurii si infrastructurii feroviare.
La aceastd revizie se masoara:
a) ecartamentul, nivelul si sdgetile caii in zonele cu restrictii de viteza, in zonele cu defecte
semnalate la masuratoarea efectuata cu CMC;
b.) ecartamentul, nivelul, jgheaburile si cota de protectie a inimii |a aparatele de cale din liniile
curente si directe din statii, la cele de pe liniile de primiri-expedieri.
Se vor efectua verificari privind integritatea si starea prinderilor la linii si la aparatele de cale
Rezultatele masurarii liniei se inscriu in condica de masurare a liniei, iar rezultatele masurarii aparatelor
de caeseinscriuin condicaderevizie aaparatelor de cale— condica care apartine districtului respectiv.
Tn perioada 01.06.2024 + 25.07.2025 s-au efectuat revizii in lunaiulie si noiembrie 2024 — lipsa condica
de masurare liniilor, lipsd consemnare masuratori in condica de masurare a aparatelor de cale de la
district;

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

a) Veificarealiniel — verificarea liniei se efectueaza pe zonele cu restrictii de viteza, respectiv cu
limitari de viteza introduse din cauza starii ciii, in zonele cu defecte semnalate la masuritoarea
efectuata cu CMC, la aparatele de cale din liniile curente si directe din statii, la cele de pe
liniilede primiri-expedieri.

In cadrul acestei verificari se vor efectua misuritorile geometriei ciii si cele specifice aparatelor de cale
descrise la revizia amanuntita.

Rezultatele masurarii liniei se Inscriu in condica de masurare a liniei iar rezultatele masurarii aparatelor
de cale seinscriu in condicaderevizie a aparatelor de cale — condica care apartine districtului respectiv.

In perioada 01.06.2024 + 25.07.2025 nu s-au efectuat reviziile — lipsa condica de misurare liniilor,
lipsa consemnare masuratori in condica de masurare a aparatelor de cale de la district, postul de sef
sectie linii din 01.04.2025 fiind vacant.

In concluzie comisia de investigare considerd ci neefectuarea misuritorilor/verificirilor liniei si a
aparatelor de cale, de citre personalul cu atributii in siguranta circulatiei — atét la nivelul Sectiei
L2 Bucuresti, cét si la nivelul Districtului de linii nr.4 Bucuresti Triaj — la termenele si in ordinea
specificatd in codurile de practici, a condus la neidentificarea la timp a deficientelor la
suprastructura ciii, constituie un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucét acest factor critic a
determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi Tmpiedicat
producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat cd acesta este un factor contributiv a
accidentului feroviar.

Analiza privind starea barierelor de siguranta

Analiza prin modelul barierelor de sigurantd arata ca, la momentul producerii accidentului, dintre cele cinci
bariere de siguranta aplicabile suprastructurii ciii, patru erau eliminate sau disfunctionale:

Bariera de siguranta Stare la 25.07.2025

Bariera Tehnica 1 — Geometria
nominald a cdii (ecartament, nivel,
variatie, denivelari incrucisate)

Eliminatd — toate cele patru categorii de tolerantd
geometricd depasite
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Bariera de siguranta Stare la 25.07.2025

Barierd Tehnicd 2 — Materialele
marunte de prindere si sprijin (suruburi,

. . L Eliminatd — lipsuri de materiale in zona célcai sch. nr.23
tirfoane, corniera contrafugirii, bac de

strangere.
Bariera Procedurala 3 — Reviziilel[Eliminatd — revizii neefectuate in perioada 02.10.2024~+
chenzinale si controalele tehnice 25.07.2025 ultimul control 10.04.2025

; ; v : —
Barieri Procedurali 4 — Resursele Subdimensionate la cca. 33% deficit de meseriasi

intretinere cale, posturi-cheie vacante (sef district, sef]

umane si materiale alocate mentenantei AT e
’ " |sectie linii, instructor sectie linii)

Bariera Proceduralda 5 — RestrictialActiva, dar insuficientd pentru a compensa cumulul de
compensatorie de viteza 5 km/h defecte

Aceastd configuratie — in care toate barierele intermediare au fost eliminate sau alterate, iar bariera
compensatorie operativa a fost depasita de cumulul defectelor — corespunde celui mai degradat nivel de
siguranta aplicabil suprastructurii cdii, lasdnd evitarea evenimentului doar la capacitatea inerenta de ghidare
a vehiculului.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Ladataproducerii accidentului feroviar, in cadrul Sistemului de Management Calitate— Mediu — Siguranta
adoptat lanivelul CNCF se regasea si procedurade sistem cod PS0 - 6.1 ,,Managementul Riscului” — editia
3, Invigoare de ladata de 19.11.2018.

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

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

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Bucuresti, prin actul nr.Th4/158/10.06.2025 a fost
intocmit si a fost pus la dispozitia comisiei de investigare, un Registru de Riscuri - pentru anul 2025.

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

Acest risc, precum si si cauzele care il favorizeaza au fost identificate in anul 2020 si revizuite in luna mai
2025.

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

In ceea ce priveste masurile de control, precizam faptul ci, termenele si ordinea in care trebuie efectuate
reviziile caii sunt prevazute in PO 0-8.5-23 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate
verificarile si reviziile caii, la pct.5.2.1.1, pct.5.2.2.1, pct.5.2.4.3, pct.5.2.10.3, pct.5.2.11.3, pct.5.2.12.3.
Insa, asa cum s-a precizat si mai sus, aceste termene nu au fost respectate in totalitate, prin urmare riscul
producerii unui accident generat de ,nesupravegherea continua a infrastructurii caii”’, ,, neefectuarea
masuratorilor”, si ,, neexecutarea lucrarilor necesare” nu a putut fi tinut sub control.
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B. Pentru activitatea ,Executarea suprastructurii caii’, a fost identificat riscul ,,Nerespectarea
tolerantelor la ecartament/supralargirea cdii, nerespectarea tolerantelor la nivel”, cu mai multe cauze
care favorizeaza aparitia acestuia: ,,neasigurarea ecartamentului prescris la liniile de CF”, ,,
suprainaltari/supralargiri/racordari neinstructionale”, ,, nerespectarea conditiilor tehnice generale pe
aparatele de cale”.

Acest risc, precum si si cauzele care il favorizeaza au fost identificate in anul 2020 si revizuite in luna mai
2025.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauzele identificate, a fost stabilitd ca actiune pentru
tinerea sub control, ,, monitorizare” si ca masuri de control ,,Control planificat”, iar catermen de aplicare
a acestor masuri ,, permanent”.

In ceea ce priveste masurile de control, precizam faptul ci, tolerantele la ecartament, la nivel atét lalinie
cat si pe aparate de cale sunt prevazutein Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, laart.1 pct.14.1 literac, art.7 A pct.3, art.15 pct.11 si pct.12,
art.19 pct2 si pct.6, art.25, pct.1, pet.2 si pet.4 iar conditii tehnice generale la aparate de cale sunt prevazute
in APCAROM ed.1/1983. Insi, asa cum s-a precizat si mai sus, aceste prevederi nu au fost respectate in
totalitate, prin urmare riscul producerii unui accident generat de neasigurarea ecartamentului prescrisla
liniile de CF”, ,, suprainaltari/supralargiri/racordari neinstructionale”, , nerespectarea conditiilor
tehnice generale pe aparatele de cale” nu a putut fi tinut sub control.

C. Pentru activitatea ,,Restrictii de viteza”, a fost identificat riscul ,,Mentinerea unui timp indelungat a
restrictiilor de viteza pe linii si pe schimbdatori de cale fara luarea masurilor necesare de reabilitare a
geometriei caii si ridicarea restrictiei de viteza”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia:
Lheintocmirea unui program de lucrari de ridicare a restrictiei de viteza”, ,,neaprovizionarea cu
materiale necesare”, ,, forta de munca insuficienta”.

Acest risc, precum si si cauzele care il favorizeaza au fost identificate in anul 2021 si revizuite in luna mai
2025.

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

In ceea ce priveste misurile de control, precizam faptul ci, termenele si Tntocmirea programului de lucru
in vederea ridicarii restrictiilor de viteza sunt prevazute in Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri
de linii si scoateri de sub tensiune, nr.317/2004, |a art.76. Insa, asa cum s-a precizat si mai sus, aceasti
prevedere nu a fost respectata, prin urmare riscul producerii unui accident generat de ,,neintocmirea unui
program de lucrari de ridicare a restrictiei de viteza”, ,, neaprovizionarea cu materiale necesare”, ,, forta
de munca insuficienta”, nu a putut fi tinut sub control.

In concluzie, comisia de investigare considera ci supravegherea/monitorizarea ineficienti a activititii
districtului de linii de citre personalul cu atributii de revizie si control din cadrul Sectiei L2 Bucuresti
si al SRCF Bucuresti, a condus la crearea conditiilor care au determinat aparitia factorului cauzal al
producerii accidentului. Fiind de natura organizationala si manageriala care ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe 1n viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru
accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Autorizatii de siguranta

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator al infrastructurii feroviare
publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
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prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor
nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se n posesia

Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 valabila din data de 28.12.2021 pana in data
de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si
acceptarea SMS al administratorului de infrastructurd feroviard si permite acestuia sa
administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

La momentul producerii accidentului feroviar, DBCR in cditate de OTF, avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE
privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu legislatia nationala aplicabila, aflandu-se in posesia unui
Certificat unic de sigurantd cu numarul european de identificare RO 1020200047 cu termen de validitate
in perioada 05.08.2020 + 04.08.2025. Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv
servicii de transport de marfuri periculoase, zona de operare fiind sectiile de circulatie si liniile ferate
industriale acceptate Tn cursul evaluarii. Sectia de circulatie unde s-a produs accidentul se regéseste in Lista
sectiilor acceptate in cadrul evaluarii.

Locomotiva LEMA 082 se regédseste in Lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii.
Pentru locomotiva LEMA 082, DBCR este atat detinatorul cat si entitatea responsabila cu Intretinerea.21

In acest sens, DBCR detine si un Certificat de conformitate al unei Entititi Responsabile cu Intretinerea cu
numarul RO/31/0025/0012, cu termen de valabilitate in perioada 28.05.2025-27.05.2030, pentru vagoane
de marfa si locomotive.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina operatorului de transport DBCR, care
sa influenteze producerea accidentului, comisia de investigare nu a considerat necesard extinderea
investigatiei asupra SM S adoptat |a nivelul acestuia.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

In perioada anterioara producerii acestui accident au fost inregistrate doud accidente feroviare cu caracter
similar dupa cum urmeaza:

» |adatadedata de 29.06.2019, ora 15:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in
statia CFR Bucuresti Triaj, In circulatia trenului de marfa nr.83216-1 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) s-a produs deraierealocomotivel ED-062 de primaosie
a primului boghiu, in sensul de mers (osia nr.6), peste macazul propriu-zis al schimbatorului de cale
nr.23, manevrat In pozitia ,,pe abatere” si care a fost atacat pe la varf.

» |adatadedata de 24.01.2020, ora 19:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, Tn
statia CFR Bucuresti Triaj, in circulatia trenului de marfa nr.30744 (apartinand operatorului de
transport feroviar DB Cargo Roménia SRL) s-a produs deraierea locomotivei LEMA 014 de prima
osie a primului boghiu, Th sensul de mers (osia nr.6), peste macazul propriu-zis al schimbatorului de
cale nr.31, manevrat in pozitia ,,pe abatere” si care a fost atacat pe la varf.

Cele doua accidente mentionate mai sus au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare
finalizate putdnd fi consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUZII

5.a Rezumatul analizei si concluzii
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Accidentul feroviar produs la data de 25.07.2025 in statia Bucuresti Triaj, prin deraierea primei osii a
primului boghiu al locomotivei electrice LEMA 082, s-a produs prin escaladarea flancului activ al
ciupercii sinei de legatura a schimbatorului de cale nr.23 de catre buza rotii din partea dreapta a osiei
nr.1, la 0,70 m de joanta de la calcaiul macazului, ca urmare a depasirii limitei de stabilitate la deraiere
(raportul Y/Q peste valoarea admisibild, conform criteriului Nadal).

Mecanismul deraierii

Depasirea limitei de stabilitate s-a produs prin actiunea simultand, in zona imediata punctului de escaladare
(£ 2 m amonte), a unui cumul de defecte ale suprastructurii cdii care au actionat concomitent asupra
raportului Y/Q:

a) Cresterea fortei de ghidare Y exercitata de roata atacantd — generata de:

supralargirea ecartamentului in zona macazului, cu depasire de pand la +15 mm fata de
ecartamentul nominal de 1441 mm pe linia abatuta (de 3 ori toleranta admisa de +5 mm conform
Instr. 314/1989, art.19, pct.2), care a crescut jocul transversal disponibil in canalul de ghidare si,
implicit, unghiul de atac a al osiei conducatoare;

variatia brusca a ecartamentului pe portiunile ,,—2” + ,,—1” cu valoare de pana la 4 mm/m (de
2 ori limita de 2 mm/m prevazuta de Instr. 314/1989, art.1, pct.14.1, lit.c) — functionand ca un
cot discontinuu local, forma de defect explicit nepermisd in constructia cdii si care, conform
Sebesan §5.5, genereaza forte de deripare de 10-20 ori mai mari decat cele cvasistatice;

lipsa pieselor de rigidizare la placile de radacina ale cilciiului sc. nr.23 (suruburi verticale de
fixare a penelor dintre ace si contraace, bacuri de strangere, corniere contra fugirii), care nu mai
puteau indeplini rolul de fixare si de impiedicare a deplasarii radiale a sinelor sub sarcina, cu
crestere dinamica suplimentard a ecartamentului de 3—4 mm peste valoarea statica (confirmata
de urma de frecare constatata pe placa de radacina — foto 23 Rl),.

b) Scaderea sarcinii Q: pe roata atacanta — generata de:

denivelarea nivelului transversal de —6 mm in punctul ,,—10” (zona macazului), intre punctele
de reper ,,—15” =+ ,—4”, contrar prevederilor art.19, pct.6 din Instr. 314/1989, care a produs
descdrcarea verticala a rotii atacante. Conform Sebesan § 8.2., ,, capacitatea de ghidare a osiei scade
odata cu micsorarea sarcinii pe roata atacanta [...]; situatia limita pentru descarcarea rotii
atacante poate surveni la parcurgerea cu viteza mica a curbelor [...]”;

denivelarea incrucisata de 12 mm intre punctele ,,—34” +,,—10” (depasire +2 mm fata de valoarea
maxima admisa de 10 mm pentru V < 50 km/h, conform art.7, A, pct.4 din Instr. 314/1989), care a
produs un transfer torsional de sarcina ce s-a transmis prin intermediul cutiei locomotivei, prin
suspensie.

¢) Reducerea limitei admisibile (Y/Q)lim a criteriului Nadal - generata de:

existenta unui cumul de defectiuni la schimbator care au condus la modificar ea coeficientului
de frecare la interfata de contact roatia-sina in zona de atac, evidentiatd prin pilitura metalica
de data recenta identificatd pe traverse, pe talpa sinelor si pe prisma de piatra spartd, precum si
prin aspectul rugos al suprafetei active a acului curb si a sinei de legaturi-curba.
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Conform formulei Nadal, (Y/Q)lim = (tgy—p)/ (1 + p - tgy), o crestere a coeficientului de frecare p la
suprafata de contact roata-sina coboari valoarea limita admisibili a raportului Y/Q, reducand rezerva
de siguranta fatd de fenomenul de escaladare, independent de valorile efective ale lui Y si Q;

La momentul producerii evenimentului, raportul Y/Q real, afost crescut atat prin multiple contributii
cumulative asupra fortei de ghidare Y, cét si prin descarcarea de sarcina Q a rotii atacante, In
conditiile unui prag (Y/Q)lim coborat/degradat prin frecarea anormali la suprafata de contact
roata/sina. Cele trei tipuri de contributii au facut ca depasirea criteriului de stabilitate sa devina inevitabila
in punctul de escaladare, in pofida vitezei reduse de circulatie (3—4 km/h, restrictionatd la 5 km/h prin BAR
Bucuresti).

Factor cauzal

Depasirea tolerantelor admise in exploatare pentru valoarea ecartamentului, pentru cele ale variatiei
acestuia si cele ale nivelului transversal pe zona panoului dintre schimbatorii de cale nr.31 si nr.23 si pe
zona macazului schimbatorului de cale nr.23, cumulat cu starea necorespunzatoare a prinderilor din zona
calcaiului schimbatorului. Aceste defecte, care s-au agravat in regim in dinamic, actionand cumulat, au
generat depasirea limitei de stabilitate la deraiere a rotii atacante a locomotivei electrice LEMA 082,
producand escaladarea flancului activ al suprafetei de rulare a sinei de legatura.

Factori contributivi

1. Neefectuarea masuratorilor/verificarilor liniei si a aparatelor de cale, de cétre personalul cu
atributii in siguranta circulatiei — atat la nivelul Sectiei L2 Bucuresti, cat si la nivelul Districtului
de linii nr.4 Bucuresti Triaj — la termenele si in ordinea specificatd in codurile de practica, fapt care
a condus la neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura caii,

2. Neefectuarea controlului amanuntit al liniilor curente si directe din statii si al aparatelor de
cale conform prevederilor codurilor de practica, fapt care a favorizat ca defectele existente la
geometria caii sa nu fie identificate;

3. Efectuarea reviziei tehnice a ciii cu personal neautorizat, fapt care a favorizat scaderea eficientei
acestei activitati prin neidentificarea la timp a deficientelor la linie.

Factori sistemici

1. Supravegherea/monitorizarea ineficienta a activitatii districtului de linii de catre personalul cu
atributii de revizie si control din cadrul Sectiei L2 Bucuresti si al SRCF Bucuresti;

2. Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor materiale si umane in raport cu cel necesar
pentru realizarea mentenantei corespunzatoare a liniei si mentinerea geometriei cdii in tolerantele
admise.

5.b Masuri luate de la producerea accidentului

Deschiderea liniei pentru circulatia trenurilor a fost efectuat de catre seful de echipa de la districtul de linii
nr.4 Bucuresti Triaj contrar prevederilor din Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si
scoateri de sub tensiune nr 317/2004, art.116 pct.1 si pct. 2 care prevede:

,»(1) Dupa terminarea lucrarilor care au necesitat inchiderea unei linii din statie, imputernicitul sectiei de
intretinere a caii, responsabil cu siguranta circulatiei pe santier In functie cel putin sef district, pentruliniile
deprimiri si expedieri si cél putin sef de echipa intretinere cale, pentru restul liniilor din statii, dupa primirea
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avizului scris a executantului autorizat, atunci cand este cazul si in urma reviziei liniei facuta personal
privind asigurarea conditiilor de siguranta circulatiei, scrie In RRLISC, ca lucrarile au fost terminate.

(2) El mai consemneaza data si orade lacare circulatia Se poate relua precum si conditiile de circulatie Tn
noua situatie”.

Mentionam faptul ca dupa producerea accidentului, linia s-a redeschis pentru circulatia trenurilor pentru
vitezade 5 km/h — la aceeasi valoare ca si inainte de producerea accidentului -, fara a se fi executat
lucrari de readucere a acestei in tolerantele prescrise, desi se cunostea starea de fapt rezultata Tn urma
masuratorilor efectuate (v. cap.3.a.5). Acest lucru s-a efectuat contrar prevederilor din Instructiuni pentru
restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr 317/2004, art.89 pct.4 care prevede ,,
Redeschiderea liniilor in urma accidentelor si evenimentelor feroviare se face cu asigurarea conditiilor de
circulatie pentru viteza minima de 10 km/h; in cazuri bine justificate, viteza minima poate fi de 5 km/h,
Cu aprobarea conducerii regionalei de cale ferata.”

S.c Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind unele
deficiente si lacune, fara relevantd asupra factorilor cauzali, contributivi sau sistemici ai producerii
accidentul ui:
1. Acceptarea mentinerii in cale a restrictiei de viteza de 5 km/h, pe schimbatorul de cale nr.23, de la
data de 03.02.2020 pana la data producerii accidentului, fara luarea masurilor necesare de reabilitare
a geometriei caii si ridicarea restrictiei de viteza.
2. In zona macazului schimbatorului nr.23 de cand au fost introduse traversel e de lemn nu s-au constatat
interventii la prinderea sinelor de traverse, acest fapt rezulta ca atunci cand s-a efectuat lucrarea de
Tnlocuire atraverselor de lemn nu s-a asigurat ecartamentul prescris.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Motivarea absentei recomandarilor privind sigurantd

Accidentul feroviar produsla data de 25.07.2025, pe parcursul deiesire capatul X din statia CFR Bucuresti

Trig, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.23 a fost generat de starea tehnica necorespunzatoare a

infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci starea tehnici necorespunzitoare a cdii a fost determinati de

mentenanta necorespunzatoare, care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de practica

(documente de referinta asociate procedurilor din SMS de lanivelul Al).

Prin aplicarea propriilor proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum

si a prevederilor din codurile de practicd, parte componentd a SMS, Al ar fi putut sa mentind parametrii

tehnici ai geometriei caii In limitele tolerantelor impuse de siguranta feroviara si, astfel, ar fi evitat

producerea accidentului feroviar.

Luand Tn considerare evenimentele feroviare cu caracter similar care au avut loc in perioada 2019+2020 pe

raza de activitate a aceluiasi district de linii din cadrul SRCF Bucuresti, prezentate la Cap. 4.e ,,Accidente

sau incidente anterioare cu caracter similar” si tindnd cont de faptul ca au fost emise recomandari in acest

sens, comisia considera cd nu mai este necesara emiterea unor alte recomandari cu caracter similar.

Referinte

= APARATE DE CALE - catalog APCAROM, ed.1/1983;

= Dispozitia nr.12 din 30.03.2000 al Directorului General al CNCF ,,CFR ” SA;

» Instructia Intretinerea liniilor ferate - nr.300/1980;

= [Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997;

» Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

» Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune — nr.317/2004;
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NTF 67-003/2008 — Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale ferata. L ocomotive electrice de 5.100
kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate” din 18.03.2008 - NTF nr. 67-
003 din 2008 aprobata prin Ordinul nr. 366/2008;

Ordinul Nr.590 din 09 august 1977, privind unele masuri de imbunatatirea sigurantei circulatiei
trenurilor

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

PO 0-8.5-23/2025 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii — valabil
din data de 03.03.2025;

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 Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

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

Sebesan, 1., Dinamica vehiculelor de cale ferata, Editura Tehnica, Bucuresti, 1995.

*

* *

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