AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua
de transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat o actiune de investigare a accidentului feroviar
produs la data de 27.11.2023, ora 22:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Iasi, sectia de circulatie Letcani - Dorohoi (linie simpla, neelectrificatd, gestionata de
SC RC-CF TRANS Brasov SRL), intre statia CFR Trusesti si halta de miscare Todireni, km
774326, in circulatia trenului de marfa nr.66952027 (apartinand operatorului de transport
feroviar SC Grup Feroviar Roman SA), prin deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in
sensul de mers, a celui de-al 11-lea vagon din compunereatrenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii 1n legatura
cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, au fost determinati factorii
cauzali, contributivi si sistemici si a fost emisa o recomandare de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Roméana nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 05 noiembrie 2024

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu — Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
MirceaNICOLESCU

Prezentul Avizface parteintegranti din Raportul deinvestigare al accidentului feroviar
produs a data de al accidentului feroviar produs la data de 27.11.2023, ora 22:00, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, intre statia CFR Trusesti si halta de miscare
Todireni, km 77+326, in circulatia trenului de marfa nr.66952027 (apartindnd operatorului
de transport feroviar SC Grup Feroviar Romdn SA), prin deraierea de ambele osii a
primului boghiu al vagonului 83536651666-3, al 11-lea din compunerea trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate In urma activitatii de investigare desfasurata
de comisia numitad de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romanad —
AGIFER, 1in scopul stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si
sistemici ce au determinat producereaacestui accident feroviar.

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

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

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in
niciun caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale,

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri
decat cele referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea
sigurantei feroviare este inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund
scopului prezentului document.
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-Autoritatea Feroviara Roméana
- Agentia de Investigare Feroviarda Romana

-Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

--centre de Intretinere, reparare si/sau revizii tehnice a vagoanelor

-entitate responsabild cu intretinerea - inregistratd in registrul
vehiculelor in conformitate cu articolul 47 din Directiva (UE) 2016/797

-Registrul European a Vehiculelor

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

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

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

- SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA -operator economic de transport
feroviar

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

-instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor 1n exploatare
nr.250, gprobate prin Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005

-instalatie ce realizeaza mdsurarea si Inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviara, a spatiului, timpului i a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de siguranta si
vigilentd, 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.

operator de transport feroviar

-Ordonanta de urgenta a guvernului

-unitatea de reparatie SC Electroputere VFU SA Pascani
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-revizia intermediara a franei

-revizie tehnica periodica

-revizia rularii la vagoane

- SC RC-CF TRANS Brasov SRL - este gestionarul de infrastructura si
operatorul economic care executd lucrarile de reparatii periodice si
intretinerea curentd de pe sectia de circulatie neinteroperabila Letcani -
Dorohoi

- SC Rdlling Stock Company SRL — operaorul economic proprietar a
materiadului rulant

- revizor tehnic de vagoane
- revizie tehnica la compunere

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

-regulatorul de circulatie

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

-instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

-sistem de management al sigurantei - organizarea, masurile si procedurile
stabilite de un administrator de infrastructura sau de o intreprindere feroviara

pentru a asigura gestionarea sigurd a operatiunilor sale (Directiva (UE)
2016/798)

- unitatea de reparatie SC REVA SA Simeria
-Sucursald Regionald de Cale Ferata — structura teritoriala din cadrul CNCF
»CFR” SA

-operator de transport feroviar
-Ordonanta de urgenta a guvernului

-norma tehnica feroviara

-Uniunea Internationala a Cailor Ferate
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1. SUMMARY
Short description

On 27" November 2023, at about 22:00 o’clock, on the track section Letcani - Dorohoi (non-
electrified single- track line, managed by SC RC-CF TRANS Brasov SRL), between railway
stations Trusesti and Todireni, km 77+326, freight train no.66952027 (got by the railway
undertaking SC Grup Feroviar Roman SA) derailed both axles of the first bogie of the 11"
wagon n0.83536651666-3, in the running direction.

Freight train no.66952027 was hauled with the locomotive DA 2492, got by the railway
undertaking Grup Feroviar Roman.

The derailment occurred on a curve with a deviation to the left of the train's running direction.
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Figuré no.l — Accident site
Accident consequences
Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected on about 1376 m.

Rolling stock
Thefirst bogie of wagon no. 83536651666-3, the 11" one, derailed from both axles.

Railway installations

No damages at the parts of the installations.
Injuries

No victims.

Railway traffic interruptions

Following the accident, the circulation of passenger trains got by the railway undertaking SC
Regio Calatori Brasov SRL on this section was closed between railway stations Todireni and
Trusesti until 09.12.2023, 10:00 o’clock, when the traffic was opened only to passenger rail
traffic got by SC Regio Calatori SRL Brasov, with a speed restriction of 10 km/h between
railway stations Trusesti and Todireni.



Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings and measurements at the track superstructure and the rolling stock
involved after the accident, it is possible to state that the accident was caused by defects in the
track gauge, cross level, in conjunction with the fact that wagon no.83536651666-3 had
allowances in the side bearers, above the instructional value of 24 mm.

Analyzing the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock,
after the accident, documents submitted and statements of the personnel involved, the
investigation commission established, in accordance with the Regulation for implementation
(EU) 2020/572, chapter 4 ”Accident analysis” the next causal, contributing and systemic
factors:

Causal factor

Existence within the track, at the accident site, some defects in the track geometry (track gauge,
respectively cross level), in conjunction with the defects of the wagon no.83536651666-3
(allowances in the side bearers above the value allowed in service) causing the exceeding of the
derailment stability limit.

Contributing factors

= overloading of wagon no.83536651666-3, by the consignor;

= thedifficulty of checking the allowances in the side bearers during the technical inspection
of this type of wagon (Fals series wagon modified for the transportation of cereals), due to the
existence of a meta plate (3200 mm x 240 mm) in the area of the wagon bogies, installed
during the additional work to extend the fixed down-grade.

Systemic factor

Failure by the consignor (SC Comcereal SA Botosani) and railway undertaking (SC Grup
Feroviar Roman SA) to ensure the conditions for weighing the wagons before they are
introduced into the composition of trains.

Safety recommendations

Considering the factors identified during the investigation, in order to prevent similar accidents
or incidents from occurring in the future, in accordance with the provisions of Article 26,
paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance no.73/2019 on railway safety, the
investigation commission deems it appropriate to issue the following safety
recommendations addressed to the ASFR, which, within the limits of its competences,
shall take the necessary measures to ensure that the safety recommendations issued by
AGIFER aretaken into account and, where appropriate, followed. I n accordance with the
provisions of Article 26, paragraph (3) of Emergency Government Ordonnance no.
73/2019, ASFR shall report periodically, at least once every 6 months, to AGIFER on the
measur estaken or planned as a consequence of the recommendationsissued.

Preambl e Safety Recommendation 468/1

During the investigation it was found that the technical operating staff of the wagon branch,
following the additional work carried out on this type of wagons, does not have access and
cannot check the total allowances in the side bearers, in accordance with the Instructions on the
technical inspection and maintenance of wagons in service no.250.

The Investigation Commission considers it necessary to issue the following safety
recommendation:

Safety Recommendation 468/1

The economic operators SC ROLLING STOCK COMPANY SA and SC Grup Feroviar Roman
SA, will assesses the risks associated to the danger generated by the operation of wagons on




which additional works have been carried out to extend the fixed down-grade, by installing a
metal plate with the dimensions of 3200 mm x 240 mm, in the area of the wagon bogies,
establishing concrete measures to keep them under control.

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

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard, a Hotdrarii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind
organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile

ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciard si NU Se ocupa in nici un caz
Cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

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

in temeiul art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu
art.48, ain.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor accidente feroviare, are
obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru stringerea si
analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF
Iasi, privind evenimentul feroviar produs la data de 27.11.2024, pe raza de activitate a
Sucursalei, pe sectia de circulatie Letcani-Dorohoi, in circulatia trenului de marfa
nr.66952027 prin deraierea unui vagon din compunerea trenului si ludnd in considerare ca
acest eveniment feroviar, tindnd cont de activitatea in care S-a produs, se incadreaza ca
accident in conformitate cu prevederile art.7, ain.(1), lit.b din Regulament, Directorul General
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.468, din data de 28.11.2023, a fost numita comisia de investigare a
acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

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

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii.
Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:

= conformitateasi modul de realizare amentenantei infrastructurii feroviare;

= conformitateasi modul de realizare amentenantei materialului rulant implicat in deraiere;
» tipul de vagoane utilizat pentru acest transport si modul incarcare a marfurilor in aceste
vagoane;

» asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei
din domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

Comisiadeinvestigare (AGIFER) astabilit cascop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= gtabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

= determinareaconditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici



implicati privind actiunea de apreciere (evaluare si analiza) 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. Resurseletehnicesi umane utilizate

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER (din domeniile material rulant
si linii).
Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului de marfa, precum si cele

referitoare la infrastructura feroviard implicata au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
Gl, a OTF GFR si cei ai furnizorului de intretinere.

Masuratorile la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat au fost efectuate cu
dispozitive care la data utilizarii detineau autorizatii si vize metrologice valabile.

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

2.3. Comunicaresi consultare

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu entitatile implicate in producerea accidentul ui.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si
eficienta de date si informatii. Partile implicate in producerea accidentului si interventia post
accident, au furnizat comisiel de investigare informatiile solicitate.

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate
metode de analizi logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare. In acest scop
au fost parcurse mai multe etape:

= efectuarea de fotografii si filmari la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat
in deraiere, atat la data si locul producerii accidentului feroviar, cat si ulterior, urmata de
analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatdri tehnice si masuratori la infrastructura feroviara si materialul rulant
implicat, evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referinta in domeniu
(instructii si regulamente specifice activititii feroviare, proceduri, ordine de serviciu,
dispozitii, decizii si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea
accidentului feroviar);

» efectuare de culegere si analizare a inregistrarilor instalatiei de pe locomotiva de
remorcare;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici



implicati in producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari

Nu afost cazul.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Nu afost cazul.

2.8. Alteinformatii relevante

Nu afost cazul.

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

3.a.1. Descrierea accidentului

Ladatade 27.11.2024, ora 18:00, trenul de marfa nr.66952027 (apartinand OTF GFR), avand
in compunere 15 vagoane (14 vagoane seria Fals si un vagon seria Uagps) incdrcate cu
ceredle, afost expediat din statia CFR Dorohoi si avea ca destinatie statia CFR Letcani.
Personalul care a asigurat verificarea tehnica si comerciald a vagoanelor si cel care a condus
st deservit trenul de marfa nr.66952027 apartinea OTF GFR.

In timpul circulatiei trenului, in jurul orei 22:00, intre statia CFR Trusesti si halta de miscare
Todireni, la km 77+326, pe 0 zona de traseu in curba avand raza R=1110 m, cu deviatie
stanga, s-a produs escaladarea sinel din partea dreapta (firul exterior al curbel) de catre roata
de pe partea dreapta (in sensul de mers) aprimel osii avagonului de marfa nr.83536651666-3,
al 11-lea din compunerea trenului. Roata situata pe partea stanga a aceleiasi osii a cazut de pe
sina situata pe firul interior lao distanta de 5,5 metri fata de punctul de escaladare a rotii din
dreapta, iar roata din dreapta in exteriorul cdii de rulare. Circulatia vagonului de marfa
Nnr.83536651666-3 avand prima osie in stare deraiatd a condus la deraierea si a celei de-a
doua osii a aceluiasi boghiu.

Rularea in stare deraiatd a primului boghiu, in sensul de mers, de la a 11-lea vagon din
compunerea trenului de marfa nr.66952027 a continuat pe o distantd de aproximativ 1376
metri pand la oprirea acestuia.

Reactiile aparute in corpul trenului ca urmare a circulatiei cu acest vagon deraiat de
primul boghiu au determinat mecanicul de locomotiva sa ia masuri de franare si sa opreasca
trenul.

Trenul acirculat deraiat, o distanta de aproximativ 1376m.

=1l = 100 =13

Figuranr.2 — Schita accidentului

Profilul transversal al caii pe sectia de circulatie Letcani - Dorohoi este tip mixt linia
feratd este simpld, neinteroperabila si neelectrificata.

Conform datelor din Livretul de mers a trenurilor de marfa 2022/2023, sarcina maxima
admisa este de 20 t/osie.

Viteza maxima de circulatie atrenurilor, conform livretului cu mersul trenurilor de marfa, pe



distanta Letcani - Trusesti este de 70 km/h pentru trenurile de marfa.

Ladata de 27.11.2024, |a ora producerii accidentului feroviar conditiile meteo erau normale,
vizibilitatea era buna.

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucriri lainfrastructura feroviara.
Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata
prin Legea nr.71/2020, accidentul produs la data de 30.12.2021, se incadreaza ca ,,deraiere”
iar in conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica
la art.7, ain.(1), lit.b, respectiv deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor
in circulatie”.

3az2 Victime, daune materialesi alte consecinte

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

incirciaturi, bagajesi alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi de marfa din vagoanele deraiate.

Pagube materiale

material rulant

Au fost inregistrate avarii la vagonul de marfa deraiat, acesta prezentand la boghiul deraiat,
cadrul de boghiu straimb si ambele osii montate ale acestuia defecte, necesitand inlocuirea
acestora.

infrastructurd
In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectatd pe o distanta de
aproximativ 1376 m.

instalatii feroviare
Nu au fost inregistrate avarii lainstalatiile feroviare.

mediu
Accidentul feroviar nu aavut impact negativ asupramediului inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare valoarea estimativd a pagubelor a fost de
1.029.105,33 lei (fara TVA) conform documentelor puse la dispozitie de catre OTF si GL.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor
evidentiata 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 0
actiune legata de recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

Transportul feroviar de cdlatori pe relatia Letcani-Dorohoi, efectuat de catre SC Regio

Calatori SA Brasov, a fost anulat intre statia Todireni s1 h.m. Trusesti pand pe data de
09.12.2023, oral0:00.

3.a.3. Functiile si entititile implicate
RCCF este gestionarul de infrastructurd feroviarda neinteroperabild pe care avut loc
accidentul feroviar.

GI are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinind, la
momentul producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatie de Sigurantd emisa in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE si cu legislatia nationala aplicabila,
eliberata de catre Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana din 27.06.2018.

In calitate de GI, conform prevederilor contractuale trebuie sa:
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» fintretind, sa repare si sa foloseasca conform destinatiilor lor, liniile, lucrarile de arta,
instalatiile SCB, €tc;

= asigure activitati de reparatii si Intretinere care au ca efect mentinerea sau imbunatatirea
parametrilor liniilor.

Functiile implicate In producerea accidentului sunt: director zona, sef compartiment Tehnic,
Intretinere, Reparatii, sef district linii, sef echipa linii, revizor de cale.

GFR in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe ciile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

OTF areimplementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta
detransport feroviar si certificat de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationala aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati
certificate caERI.

OTF trebuie sd pund la dispozitia incarcétorilor, pentru fiecare tip de marfa transportata,
vagoane corespunzatoare cu natura marfii ce urmeazd a fi incarcatd. Tipurile de vagoane
corespunzatoare pentru diferite tipuri de marfuri sunt prevazute in Volumul 2 din ,,Regulile
de Incircare” emise de citre UIC.

Functiile implicate in accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:
sef tren, manevrant, RTV, mecanic de locomotiva.

SC Comcereal SA Botosani este agentul economic care a incarcat si expediat marfa
(cereale) transportata in vagoanele din compunerea trenului implicat in accident.

In calitate de incarcator si expeditor, acest agent economic este responsabil pentru modul de
incédrcare a marfurilor in vagoane. La incarcarea vagoanelor incarcatorul trebuie sa respecte
prevederile art. 36 din Regulamentul de transport pe cdile ferate din Roméania din 20.01.2005,
aprobat prin Ordonanta Guvernului nr.7/2005.

SC Rolling Stock Company SA Bucuresti este operatorul economic detindtor al vagonului
implicat in accident si entitatea responsabild cu intretinerea acestuia

3.ad4. Compuner ea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66952027. Trenul a fost
compus din:

= 15 vagoane incarcate, 60 0Sii;

= conform documentelor de transport, masa bruta 1194 tone (in urma céantaririi vagoanelor
in statia Vladeni a rezultat 1241,35 tone - plus 47,35 tone), masa franatd automat 676 tone,
masa franata de mana 318 tone, lungimeatrenului 251 metri;

Date constatate cu privirelalocomotiva deremorcare a trenului
Dateinregistrate de instalatia | VM S a locomotivei

Din datele furnizate de instalatia IVMS aflata pe locomotiva de remorcare se pot retine
urmatoarele, cu mentiunea cd instalatia IVMS nu avea modificata ora de vara(+1ora):

- trenul asosit in statia CFR Trusesti la ora 19:39:24, unde a stationat pana la ora 21:44:20;

- trenul a plecat din statia CFR Trusesti la ora 21:44:20, viteza acestuia ajungand pana la
57km/h iar la ora 21:53:37 viteza a scazut de la 57km/h la 31km/h pe o distanta de 936 metri,
pana la ora 21:54:59, dupa care trenul a circulat cu o viteza constanta de 31 km/h pe o distantd
de 104 metri, pana la ora 21:55:11;

- delaora21:55:11 vitezaascazut de la 31 km/h la 23 km/h pe o distanta de 260 metri, pana la
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ora 21:55:46, ora cand viteza a scazut brusc de la 23 km/h 1a 0 km/h pe o distanta de 78 metri,
pand la ora 21:56:09, ora cand trenul a oprit in linie curentd intre statia Trusesti si HM
Todireni.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa nr.66952027 a avut in compunere 15 de vagoane de marfa, din care un
vagon seria Uagps si 14 vagoane seria Fals modificate pentru transportul cereaelor.

La aceste vagoane Fals modificate au fost efectuate lucrari suplimentare la cutia vagonului,
lucrari executate conform proiectului avand codul nr.91.SIM.5.00. Aceste vagoane provin
din vagoane seria Fals, vagon autodescarcator descoperit, pe 4 osii, pentru transportul
carbunelui sau a altor marfuri vrac care pot fi descércate prin gravitatie.

Toate vagoanele din compunereatrenului erau in stare incarcata cu cereale.
Constatari efectuate |a toate vagoanele din compunerea trenului

» schimbatoarele de regim ,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare starii acestora
(,, incarcat”);

» schimbatorul deregim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare tipului detren (,,marfa”);

= gparatele delegare stranse corespunzator pentru tipul trenului - de marfa;

» franele automate izolate la 4 vagoane, fapt mentionat in formularele ,,Nota de frane” si
,Aratarea Vagoanelor”;

» tipul marfii transportate — cereale (porumb).

Constatari efectuate la vagonul deraiat
> constatari efectuate la locul accidentului

Vagonul implicat in accident provine din seria constructiva Fals, avand efectuate lucrari
suplimentare de prelungire a pantel fixe la SC REVA SA Simeria in data de 29.03.2016, data
procesului verbal de redare in exploatare. In momentul producerii accidentului data reparatiei
periodice sablonata este 10.08.2021 la SC Electroputere VFU SA Pascani, data RIF/RR
scadente in luna august 2024.

Conform datelor inscrise pe vagoane, toate cele 15 vagoane apartin operatorului economic
SC Rolling Stock Company SA Bucuresti.

Vagonul deraiat nr.83536651666-3 erainscris in Registrul European a Vehiculelor (EVR).

» constatiri efectuate cu ocazia cantarii vagoanelor din compunerea trenului de marfi
nr.66952027

La data de 29.11.2023 au fost cantarite toate cele 15 vagoane din compunerea trenului de marfa
Nnr.66952027 pe cantarul electronic apartinand SC Ameropa Grains SA, intocmindu-se si un procesul
verba cu aceasta ocazie.

In urma cantaririi vagoanelor a rezultat un numir de 9 vagoane supraincarcate, printre care si vagonul
nr.83536651666-3, vagonul care a deraiat. Valorile obtinute in urma cantaririi se regasesc tabelul
nr.1.
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Tara Valoare
Bruto o
Nr. vagon vagon supraincdrcare
(kg) vagon (kg) peste "C"(kg)

1. 83536654984-8 26100 85350 5350
2. 83536654087-9 26800 79100 0]
3. 83536652513-6 26700 79800 0
4. 83536652889-0 26900 79700 0]
5. 83536652023-6 27100 79900 o]
6. 33536653697-7 26500 88350 8350
7. 33536653850-2 26900 87250 7250
8. 33536653706-6 26400 87800 7800
o. 83536654138-0 25900 84100 4100
10. 83536656837-0 26500 81800 1800
11. 83536651666-3 25400 83200 3200
12. 83536651388-4 26900 87050 7050
13. 33539332297-9 22750 73400 0]
14. 83536653760-2 26600 85600 5600
15. 83536654939-1 27300 78950 o]
Total kg 394750 1241350 50500

Tabelul nr.1- valorile constatate cu ocazia cantaririi vagoanelor

De asemenea in statia CFR Vladeni, la vagonul nr.83536651666-3 au fost masurate jocurile
lapietrele de frecare de la boghiuri in stare incarcata si s-au constatat urmatoarele valori:

- laboghiul nr.1, rotile 1-4:  Jyg+Jar. = 0+25 = 25 mm,

- laboghiul nr.2, rotile 5-8:  Jyg+Jar. = 0+32 = 32 mm;

unde:

- Jatg.- jocul la piatrade frecare din partea stanga sens de mers,

- Jor - jocul la piatra de frecare din partea dreapta sens de mers.

Au fost masurate si verificate osiile 1 si 2 (rotile 1-4) ale boghiului deraiat, rezultand
urmatoarele valori:

Distanta intre fetele interioare ale bandajelor rotilor masurata in trei puncte:

- laosianr.l, serianr.3767268 (¢ 846 mm) au rezultat valorile: 1360,1 mm, 1361,4 mm,
1362,37 mm;

- laosianr.2, seriasi nr.3782614 (¢ 850 mm) au rezultat valorile: 1357,80 mm, 1361,0
mm, 1361,25 mm.

Deoarece aceste osii au fost constate defecte in urma masuratorilor, vagonul a fost retinut
in statia Vladeni pentru inlocuirea acestora si indrumarea ulterioara a vagonului, in stare
descarcata, la SC Electroputere VFU SA Pascani pentru verificari suplimentare la vagon.

Au fost deschise capacele superioare ale vagonului nr.83536651666-3 pentru vizualizarea
repartitiei incarcaturii in vagon si s-a constatat ca incarcatura era repartizata uniform (foto
nr.1).
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Foto nr.1 Modul de repartizare a incarcaturii in vagonul nr.83536651666-3

» constatari efectuate cu ocazia verificarii tehnice a vagonului nr.83536651666-3 la SC
Electroputere VFU SA Pascani

La datele de 12.12.2023 si 15.12.2023, la sediul SC Electroputere VFU SA Pascani a fost
verificat din punct de vedere tehnic acest vagon.

Deoarece la momentul verificarii osiilor (osia nr.3767268 si nr.3782614) cu roti disc-bandgj
de la boghiul nr.1, boghiul deraiat, s-a constatat ca bandajele au fost demontate de pe
discurile rotilor, cotele disponibile au fost preluate din registrul de intrare din Atelierul
Rotarie al SC Electroputere VFU SA Pascani, aceste fiind prezentate in tabelul nr.2.

) PROFIL DE RULARE
I. ROTI Simbol

cu bandaj R1 R2 R3 R4
Inclinare flanc exterior cotagR 6.8 6.8 6.7 6.5
Grosime buza roata S| 29 29.2 | 28.2 29
Inaltime buza roata Sh 30 30.5 31 30.4
Latime bandgj Lb 135.0 | 135.0 | 135.0 | 135.0
Diametru cerc rulare Dr 844.0 | 844.0 | 844.0 | 844.0

serieosie 3767268 3782614

Tabelul nr.2 — Valorile masurate ale pofilelor rotilor boghiului deraiat

Cu aceasta ocazie au fost masurate si verificate caracteristicile tehnice, cotele si dimensiunile
geometrice ale boghiului deraiat (boghiul cu rotile 1+4) al vagonului, constatandu-se ca
diferenta diagonalelor boghiului (D1-D2) nu se incadreaza in limita admisi pentru vagoane
de marfa prin NTF de reparatie sasiu si boghiu, prezentand valoarea de 5 mm, maxim admis
fiind 4 mm.

Laverificareastarii tehnice a crapodinelor vagonului s-au constat urmatoarele;

- laboghiul nr.1 (corespunzator rotilor 1+4), deraiat — crapodinainferioara si ceasuperioara in
starebuna, placa uzura corespunzatoare, in stare buna, garnitura de cauciuc in stare buna;

- la boghiul nr.2 (corespunzdtor rotilor 5+8), nederaiat — crapodina inferioard si cea
superioara in stare buna, placa uzura corespunzatoare, in stare buna, garnitura de cauciuc in
stare buna.
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Foto nr. 2 Ansamblu crapodina boghiului deraiat

La vagonul nr.83536651666-3 in urma verificarii starii tehnice a placilor de alunecare
inferioare, s-a constat ca pietrele de frecare de pe partea stanga (rotile 2-4, 6-8 cu jocul masurat
0 mm) prezentau urme mai puternice de frecare, fata de pietrele de frecare de pe dreapta (rotile
1-3, 5-7 cu jocul masurat de 25 mm, respectiv 32 mm) — foto nr.3.

Foto nr. 3 Pietrele de frecare inferioare de pe boghiuri

Constructiv, la vagoanele din seria Fals, planseul vagonului se prezintd sub forma a doua
planuri inclinate care ajuta la descarcarea laterala prin gravitatie a marfii din vagon. Vagonul
nr.83536651666-3, provine din seria Fals, modificat si amenajat pentru transportul marfurilor
pulverulente la care s-a efectuat si lucrarea suplimentara de prelungire a acestor pante fixe ale
vagonului.

Prelungirile pantelor fixe ae vagonului, montate cu ocazia lucrarilor suplimentare aduse
vagonului, prezentau, de asemenea, urme de frecare puternice cu cadrele boghiurilor, produse
caurmare aderaierii boghiului(foto nr.4).
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Foto nr. 4 Prelungire panta fixa cu urme de frecare ale ramei boghiului

3.a5. Infrastructuraferoviara si Linii
Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a SRCF lasi
Instalatii feroviare

Instalatiile tehnice de sigurantd feroviard nu au fost afectate de producerea accidentului
feroviar.

Date constatate la linie la locul accidentului

Prima urma de deraiere determinata de escaladarea de catre roata din partea dreapta (roata
nr.1 in sensul de mers) a prime osii a vagonului nr.83536651666-3, (aflat al 11-lea din
compunerea trenului), a fost identificat la km 77+326, intr-o zona de traseu in curba cu
deviatie stanga, pe sina din partea dreapta (firul exterior al curbei. Acest punct afost notat cu
,0”. (foto nr.5).

Dupa escaladarea sinei de catre roata din partea dreapta a primei osii, (in sensul de mers), a
vagonului nr.83536651666-3, roata din partea stanga a aceleiasi osii, roata nr.2 - in sensul de
mers, a cazut in interiorul caii la o distanta de aproximativ 5,5 m fata de punctul notat cu ,,0”,
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iar roata din partea dreapta in exteriorul cdii de rulare. Acest lucru a facut ca si a doua osie sa
fie antrenatd in deraiere si sd urmeze acelasi traseu, roata nr.3 a cazut in exteriorul cdii de
rulare, iar roata nr.4 in interiorul caii de rulare.

Foto nr. 6 — prima urma de cadere pe firul din stanga la 5,5 metri de punctul ,,0”

Astfel rotile din partea dreapta de la primul boghiu de la vagonul nr.83536651666-3 au cazut
in exteriorul caii, iar rotile de pe partea stanga intre firele caii. Distanta dintre rotile 2-4 din
partea stanga conform sensului de mers si sina stanga a crescut la aproximativ 0,5 m, acestea
deplasandu-se pe traversele caii.

Foto nr. 7 — Traversele podetul feroviar de la km76+580

Trenul a circulat in stare deraiata cu primul boghiu aproximativ 1376 metri, avariind
traversele de lemn si beton intre km75+950 si km 77+326, traversand pasajul rutier de la km
76+700 de pe DJ282, precum si podetul feroviar de la km 76+580.
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Foto nr. 8 — Boghiul nr.1 daiat la km 75+ 950

S-au masurat valori ale ecartamentului nivelului si sageti, pe o distantd de 15 m inaintea
punctului “0” si 15 m dupa punctul “0”, masuratori fiind efectuate din 0,5m in 0,5m. Valorile
sagetilor au fost determinate prin masurarea cu o coarda cu lungimea de 20 m.

Masuratorile s-au efectuat in regim static, cu tiparul de masurat calea apartinind SC RC-CF
TRANS Brasov SRL, tipar verificat metrologic.

Aceste masuratori au fost inscrise in tabelul urmator:
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Pozitie
Kilometrica
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77.3405
77.3400
77.3385
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77.3355
77.3350
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77.3340
77.3335
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77.3315
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Ecatament
Nivel 70 70 70 70 65 70 70 72 75 75 77 83 75 76 75 77 70 65 65 63 62 55 57
Sageata 11 12 13 16 17 17 17 18 24 28 28 31 32 32 35 40 42 44 52 57 60 65 67
Observatii Ind. | Ind.
Punct Nr. 7 6 5 4 3 2 1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
n o L o n o n 8 n o wn o L o n o n o n (=3 n o n
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Kilometrica ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~
~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~
Ecatament 12 13 13 14 14 12 12 11 10 9 9 8 5 5 2 2 2 3 3 2 2 5 9
Nivel 48 45 40 40 30 30 25 27 25 27 25 28 27 38 35 36 38 40 45 45 43 45 48
Sageata 64 | 65 65 66 65 65 64 | 64 | 64 63 63 63 60 60 | 59 57 55 56 55 54 55 57 58
Observatii o A-B
Punct Nr. 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
o n o wn o n o wn o n o wn o wn =)
Pozitie 1SS S| |1@(@2(2131@2(a@]S |19z |=
+ L e o o o o o on o o o o o o o o o
Kilometrica ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~
~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~
Ecatament 10 13 13 12 10 10 6 4 3 5 7 7 9 10 10
Nivel 45 48 | 45 45 42 | 40 35 35 35 35 35 35 35 32 32
Sageata 60 | 61 64 69 74 | 73 80 | 80 80 84 [ 88 89 88 89 90
Observatii

Referitor la ecartamentul cdii:

Ecartamentul nominal in curbe, se stabileste in functie de marimea razei prin sporirea valorii
de 1435 mm cu o valoare ,,s”, denumita supralargire. In conformitate cu elementele curbei
transmise de catre GI, supralargirea ,,s” corespunzitoare razei curbei cu valori cuprinse in
intervalul R>350 m este de s=0 mm, la care se adauga tolerantele instructionale admise,
respectiv -3mm + +10 mm (asa cum este prevazut la art.1, alin.14.1.c, corespunzatoare
vitezei de circulatie a liniei in conformitate cu ,, Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”).

Analizand datele obtinute din masuratori se pot constata urmatoarele:
Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,-30” si ,,-9” au valori care depasesc
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ecartamentul nominal de 1435 mm, cuprinse intre 1 mm si 10 mm, aceste valori se
incadreaza in tolerantele admise de cadrul de reglementare respectiv ,,/nstructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989".

Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,-10” si ,,0” au valori cuprinse intre +1
mm si +14 mm, fatd de ecartamentul nominal. Aceste valori nu se incadreaza in tolerantele
admise de cadrul de reglementare respectiv ,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989".

Valorile masurate ale ecartamentului Intre pichetii ,,-0” si ,,15” au valori cuprinse Intre 0 mm
si 10 mm, aceste valori se incadreazd in tolerantele admise de cadrul de reglementare
respectiv ,,Instructiei de norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii

cu ecartament normal nr.314/1989 .

Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,15” si ,,19” au valori cuprinse intre 10
mm si 13 mm. aceste valori nu se incadreaza in tolerantele admise de cadrul de reglementare
respectiv ,,Instructiei de norme i tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii
cu ecartament normal nr.314/1989 .

Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,19” si,,30” au valori cuprinse intre 3 mm
si 10 mm, aceste valori se incadreazd in tolerantele admise de cadrul de reglementare
respectiv ,,Instructiei de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii
cu ecartament normal nr.314/1989".

in punctul ,-11” valoarea ecartamentului este de 1 mm, in punctul ,,-5” valoarea
ecartamentului este de 14 mm. In aceasta situatie, pe o lungime de 3 m exista o variatie a
ecartamentului de 13 mm contrar prevederilor ,,/nstructiei de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”. in care este
precizat laart.1, din.4 ca ,pierderea supralargirii se face liniar cu cel mult 1 mm/m”.

In punctul ,,-4” valoarea ecartamentului este de 2 mm, in punctul ,,0” valoarea ecartamentului
este de 10 mm. In aceast situatie, pe o lungime de 2 m exista o variatie a ecartamentului de
8 mm contrar prevederilor ,[Instructiei de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”. in care este precizat la
art.1, alin4 ca ,pierderea supralargirii se face liniar cu cel mult 1 mm/m”.

in punctul ,,0” valoarea ecartamentului este de 10 mm, in punctul ,,6” valoarea
ecartamentului este de 2 mm. In aceasta situatie, pe o lungime de 3 m exista o variatie a
ecartamentului de 8 mm contrar prevederilor ,,Instructiei de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”. in care este
precizat laart.1, din.4 ca ,pierderea supraldargirii se face liniar cu cel mult 1 mm/m”.
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Figuranr.2 - Diagrama ecartament

Referitor la nivelul transversal al caii

In curbe, de regul, firul exterior se pozitioneaza la un nivel mai ridicat decét cel interior cu
valoarea suprainaltarii ,,h”. In conformitate cu elementele curbei transmise de citre GI
supraindltarea curbei cu raza de 1110 m este de 45 mm, la care se adauga tolerantele
instructionale admise respectiv +10mm (asa cum este prevazut la art.7, alin.l,
corespunzatoare vitezei de circulatie a liniei 1n conformitate cu ,Instructia de norme si
tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989”).

Analizand datele obtinute din masuratori se pot constata urmatoarele:

portiunea analizatd se afla pe zona circulard a curbei cuprinse intre km 77+105 — 78+245.
Aceasta curba are lungimi de racordare LR1 = 100 m (cuprinsa intre punctele AR — km
77+105 si RC — km 77+205), respectiv LR2 = 90 m (cuprinsa intre punctele CR — km
78+155 si RA — km 78+245);

pichetii notati de la ,,-30” la ,,30” se aflau pe portiunea circulard a curbei (cuprinsa intre
RC — km 774205 si CR — km 78+155 in lungime de 950 m), valoarea nominald a
suprainaltarii conform cadrului de reglementare ar fi trebuit s fie de 45 mm avand
tolerante maxim admise respectiv +10mm,;

valorile masurate ale nivelului transversal, intre pichetii ,,-30” si ,,-6”, erau cuprinse intre
70 mm st 45 mm, cu valoarea maxima de 83 mm , in pichetul ,,-19”, aceste valori
depdsind valorile maxim admise de cadrul de reglementare (art.7, alin.1, corespunzatoare
vitezei de circulatie a linie1 in conformitate cu ,,/nstructia de norme i tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”);

valorile mdsurate ale nivelului transversal, intre pichetii ,,-6” si ,,-4”, erau cuprinse intre
40 mm si 45 mm, aceste valori se incadreazd in valorile maxim admise de cadrul de
reglementare (art.7, alin.1, corespunzatoare vitezei de circulatie a liniei in conformitate
cu ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/19897),

valorile masurate ale nivelului transversal, intre pichetii ,,-4” si,,7”, erau cuprinse intre 45
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mm si 35 mm, cu valori minime de 25 mm, in pichetii ,,1” si ,,3”, aceste valori depasind
valorile maxim admise de cadrul de reglementare (art.7, alin.1, corespunzatoare vitezei de
circulatie a liniei 1n conformitate cu ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/19897),

= valorile masurate ale nivelului transversal, intre pichetii ,,7” si ,,30”, erau cuprinse intre
35 mm si 32 mm, aceste valori se incadreaza in valorile maxim admise de cadrul de
reglementare (art.7, alin.1, corespunzatoare vitezei de circulatie a liniei in conformitate
cu ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989”).

= valorile mésurate ale nivelului transversal, intre pichetii ,,-20” si ,,2”, erau cuprinse Intre
85 mm si 25mm, diferentd de 60 mm pe o lungime de 10 m, (60 mm x 600/1000 =36 m)
aceste valori depdsind valorile maxim admise de cadrul de reglementare (art.7, cap A —
pct. 1 , tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in
aliniament cdt si in curba sunt: - 10 mm la liniile cu Vmax de cel mult 50 kmvh cu
conditia ca variatia nivelului in limita acestei tolerante sa se faca uniform pe distanta de
cel putin 600 ori valoarea abaterii ” si art.7, cap A — pct. 2 ,,se admit denivelari locale in
profilul longitudinal pe fiecare din fire pana la 10 mm cu conditia ca denivelarea sa fie
racordatd in mod uniform pe o distantad de cel putin — 600 ori valoarea denivelarii pentru
liniile cu viteza de 50 km/h sau mai mica ” 1n conformitate cu ,.Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal

nr.314/1989”).
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Referitor la directia caii in curbd

Accidentul feroviar s-a produs pe zona unei curbe cu raza de 1110 m (in conformitate cu
datele transmise de GI), careia 1i corespunde o sageata teoretica de 45 mm pe zona de curba
circulard, (cuprinsa intre punctele RC — km 77+205 si CR — km 78+155 in lungime de 950
m), valorile masurate ale sagetilor fiind cuprinse intre 11 mm si 90 mm, avand o medie de 54
mm, 1n zona adiacentd punctului ,,0” aceasta avand o variatie constanta.
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DIAGRAMA SAGETI
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Referitor |a starea prinderilor respectiv starea traverselor

S-au efectuat constatari vizuale asupra starii traverselor, pe zona cuprinsa intre punctele ,,-
30 si,,30” (cat si pe zonele adiacente), traversele fiind in stare corespunzatoare, cu prinderi
complete si active, avand urme de lovituri ca urmare a mersului in stare deraiata (de la
pichetul. ,,0” la pichetul ,,30”).

In conformitate cu ,, programul anual minimal pentru masurarea liniilor cu vagon de
masurat calea in anul 2023” (nr. inregistrare 465/1S/2023), intocmit de catre GI, in cursul
anului 2023 in trim.III/IV a fost programata o verificare care nu a avut loc.

Ultima verificare efectuatd cu vagonul de masurat calea, pe distanta analizata, a avut loc la
data de 11.08.2022.

Rezultatul masuratorii pentru linia Letcani — Dorohoi (135 km) arata o depreciere a starii caii
pe iIntreaga distanta.

Punctajul anterior masuratorii din data de 11.08.2022 era 146 puncte, punctajul inregistrat in
urma masuratorii din 11.08.2022 fiind de 2037 puncte.

Acest aspect se evidentiaza si in clasificarea kilometrilor, dupd cum urmeaza:

Cdlificativ F.B. Bl B2 S1 S2 NS
ACTUAL 14 18 25 12 22 103
ANTERIOR 49 56 30 1 2 0
Masuratoare

din Punctaj anterior Punctaj actual D;e;tg
11.08.2022 g
Km. 76=77 130 5620 TXA3, 1xA4, 8xV3, 3xV4
Km. 77=78 200 13330 13xA3, 4xV3, 7xV4, 3xV5
IxC3, 11xA3, 4xV3,
Km. 78-79 70 9670 1XCA, 1XAL, 4xV4

A - puncte ridicate, cocoase
C - coturi, deripari
V - torsiondri in aliniamente si curbe cu suprainiltare constanta

In urma masurdtorilor efectuate, in conformitate cu ,,/nstructia pentru folosirea vagoanelor
de masurat calea nr.329/1995”, S-au intocmit planuri de mdsuri pentru remedierea
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defectelor constatate. Defectele de gradul 4 si 5 au fost remediate n termen de 24 ore. Restul
defectelor au fost remediate n cursul lunii septembrie 2022.

Ultima reparatie periodicd cu masini grele de cale a portiunii de linie analizatd, a fost
efectuatd in anul 2019.

Pentru anul 2021 au fost programate, dar nu s-au realizat lucrari de reparatie periodica cu
magini grele de cale.

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

Din analiza constatarilor 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:
» |adatade 27.11.2023 a fost programat trenul de marfa nr.66952027 pe relatia Dorohoi-
Letcani;

» vagoanele de marfa din compunerea trenului au fost incarcate in SC Comcereal SA
Botosani cu utilgje detip ,,incarcatoare frontale”;

*» in vederea expedierii trenului de marfa nr.66952027 au fost efectuate urmatoarele
operatii:

- vagoanele au fost introduse la incarcare folosind datele inscriptionate pe vagoane;

- dupa incarcarea vagoanelor, acestea nu au fost cantarite, fiind emisa scrisoarea de trasura
dupa aproximarea numarului de cupe incarcate cu incarcatorul frontal, operatiade incarcare a
vagoandor fiind efectuata de catre expeditor fara participarea reprezentantului OTF;

- vagoanele au fost preluate de catre reprezentantul OTF GFR avand functia sef de tren
(fara intocmirea unei note de predare-primire a vagoanelor din punct de vedere tehnic si
comercid) in vederea introducerii in compunerea trenului de marfa si fara a fi efectuate alte
verificari privind incarcatura din vagoane;

- in baza scrisorii de trasura primite de la expeditor, seful de tren a completat formularul
»Aratarea vagoanelor” si a pus la dispozitie trenul pentru efectuarea reviziei tehnice la
compunere si expedierea trenului;

= in jurul orei 16:00, trenul a fost pus la dispozitia RTV (o singurd persoand) pentru
efectuareareviziel tehnice lacompunere, aceastafiind finalizata la ora 17:45;

= trenul de marfa nr.66952027 afost expediat din statia CFR Dorohoi |a ora 18:00;

= trenul agjunsin statia CFR Trusesti la ora 19:39 si astationat pana laora21:44, cand afost
expediat spre halta de miscare Todireni, conform ordin de circulatie A/232801 al SC RC-CF
Trans SRL Brasov;,

» in statia CFR Trusesti datorita stationarii mai mari de 30 de minute s-a efectuat proba de
continuitate;

= dupa plecarea din statia CFR Trusesti, in zona pasajului rutier de la km 76+700 km,
mecanicul trenului a redus viteza de deplasare a trenului la valoarea de 30 km/h pentru
respectarea restrictiei de viteza existentd pe teren;

= dupa trecerea peste pasajul rutier si incetarea restrictiei de viteza, incercand sa mareasca
viteza de deplasare, mecanicul a sesizat ca aceasta nu creste corespunzator comenzilor date,
observand, de asemenea, scantei in corpul trenului, a procedat la franarea rapida fapt ce a
condus la oprireatrenului;

= vagonul nr.83536651666-3 prezenta jocul la pietrele de frecare 0 mm pe partea stanga,
iar pe partea dreaptd peste valoarea instructionala de 24mm, vagonul fiind supraincarcat,
coroborat cu starea tehnica a liniei, prezentata la cap.3.a.5, respectiv existenta in cale, in zona
producerii accidentului feroviar, a unor neconformitati la ecartamentul si nivelul caii, a facut
ca, sarcina ce actiona pe rotile Situate pe partea stanga sa fie mai mare decat sarcina care
actiona pe rotile de pe partea dreaptd, acest lucru fiind mai accentuat in cazul osiei
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conducatoare (cu rotile 1-2);

» in conditiile descrise mai sus, in jurul orei 22:00, cand trenul vagonul nr. 83536651666-3
(a 11-lea din compunerea trenului) se afla cu prima osie la km 77+326, ca urmare a starii
necorespunzatoare a jocului la pietrele de frecare, in regim dinamic, sub sarcina aplicata de
rotile osiei conducatoare (corespunzatoare rotilor 1-2) si a existentel in cale, in zona
producerii accidentului feroviar, a unor neconformitéti la ecartamentul si nivelul caii, roata
Situata pe partea dreapta (in sensul de mers) de la aceasta osie a escaladat sina aferenta firului
exterior al curbei;

= acest lucru a fost urmat, la o distanta de circa 5,5 metri fatd de punctul de escaladare al
rotii din dreapta, de caderea in interiorul caii a rotii situatd pe partea stdnga a aceleiasi osii;

» deraierea primel osii de la vagonul nr.83536651666-3 a antrenat, apoi, in deraiere si cea
de a doua osie a acestui vagon;

» rulareain stare deraiata a primului boghiu, in sensul de mers, de lacel de a 11-lea vagon
din compunereatrenului a continuat apoi pe o distanta de 1376 metri, pana la oprirea trenului
de catre mecanicul de locomotiva.

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

Dupa oprirea trenului, mecanicul de locomotiva a trimis pe seful de tren sa verifice trenul.
Dupa ce seful de tren S-a intors de pe teren, I-a informat pe mecanicul de locomotiva ca al
11-leavagon din compunerea trenului a deraiat. in aceste conditii mecanicul de locomotivi a
avizat producerea accidentului feroviar.

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 AGIFER, GI, OTF si ASFR .

Personalul AGIFER, dupa ce a fost avizat despre producerea accidentului, a dispus verbal sa
fie luate masurile necesare pentru conservarea probelor.

Repunereapelinieavagonului deraiat s-arealizat cu personal apartinaind SC GFR SA.

Caurmare a producerii accidentului, circulatia feroviara pe distanta Trusesti - Todireni afost
inchisa traficului feroviar de catre SC RC-CF Trans Brasov pand pe data de 09.12.2023,
0ral0:00, cand circulatia feroviara a fost deschisa doar traficului feroviar de calatori efectuat
de catre SC Regio Calatori SRL Brasov, cu restrictie de vitezd de 10 km/h pe distanta
Trusesti - Todireni.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
Gestionar ul deinfrastructura neinteroperabila (Gl)

SC RC-CF Trans SRL Brasov in calitate de gestionar a infrastructurii feroviare
neinteroperabile al sectiei de circulatie Letcani - Dorohoi (linie simpla, neelectrificata) avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii
si comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/
gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

Intrucat din constatirile efectuate (vezi cap.3.a.5), au rezultat neconformititi in ceea ce
priveste starea tehnica a suprastructurii cdii, comisia de investigare a identificat ca SC RC-
CF Trans SRL Brasov a fost implicata din punct de vedere al sigurantei, in producerea
accidentul ui.

25



Operatorul detransport feroviar (OTF)

Grup Feroviar Roman SA, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentul ui
de transport pe caile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de
marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF areimplementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta
detransport feroviar si certificat de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationala aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sd i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati
certificate caERI.

OTF trebuie sd pund la dispozitia incarcdtorilor, pentru fiecare tip de marfa transportata,
vagoane corespunzatoare cu natura marfii ce urmeaza a fi incarcata. Tipurile de vagoane
corespunzatoare pentru diferite tipuri de marfuri sunt prevazute in Volumul 2 din ,,Regulile
de Incircare” emise de citre UIC.

De asemenea, conform prevederilor Regulamentului privind transportul pe caile ferate din
Romania din 20/01/2005, aprobat prin Ordonanta Guvernului nr.5/2005, art.36, OTF trebuie
sa stabileascd, prin conventii/comanda incheiate cu clientii, locul si in conditiile in care se
face predarea-primirea expeditiilor (vagoane incarcate cu marfa), iar inainte de introducerea
in compunerea trenurilor trebuie sd verifice din punct de vedere comercial si tehnic starea
tuturor vagoanelor.

Intrucat din constatirile efectuate (vezi cap.3.a.4), au rezultat neconformititi in ceea ce
priveste starea tehnica a vagonului, comisia de investigare a identificat ca OTF a fost
implicatd din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

Expeditorul

SC Comcereal SA Botosani este expeditorul si beneficiarul la transport, a luat In primire
vagoanele in stare goala si a incarcat marfa in acestea (cereae).

Intrucat, in urma verificarii modului de predare - primire a vagoanelor ce au intrat in
compunerea trenului de marfa nr.66952027, s-a constatat faptul ca nu a fost stabilit, printr-un
document, locul si conditiile in care se fac aceste operatii in incinta SC Comcereal SA
Botosani, comisia de investigare aidentificat ca, in producerea acestui accident, expeditorul a
fost implicat prin nerespectarea atributiilor pe care le avea conform Regulamentului privind
transportul pe caile ferate din Romania din 20/01/2005, aprobat prin Ordonanta Guvernului
nr.5/2005.

Conform art.36 din acest act normativ:

»(3) Expeditorul raspunde de exactitatea si identitatea marfurilor ce se expediaza in raport
cu datele inscrise in actele de livrare §i in scrisoarea de trasurd, precum si de integritatea
marfurilor inCarcate de el in mijloacele de transport.

(4) Expeditorul si operatorul de transport feroviar convin cine executa incdrcarea si
descarcarea mdrfii. In lipsa unei conventii, incarcarea si descarcarea revin operatorului de
transport feroviar pentru colete, in timp ce pentru vagoane complete si unitditi de transport
intermodal incdrcarea ii incumba expeditorului si descarcarea, destinatarului.

(5) Cu exceptia cazului in care incdrcarea se face de catre operatorul de transport feroviar,
expeditorul marfii raspunde de toate consecinsele unei incarcari defectuoase a mijloacelor
de transport si trebuie sa repare prejudiciul suferit din aceasta cauza, chiar daca incdarcarea
s-afdcut de alta persoana in numele expeditorului.”
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Entitatea responsabild cu intretinerea pentru vagonul implicat

Vagonul nr.83536651666-3 apartine operatorului economic RSCO care detine certificat ERI
nr.CH/31/0221/7405 pentru functia de detindtor de locomotive si vagoane de marfa.

Vagonul implicat in accident are reparatia periodica de tip RP efectuata in data de 10.08.2021
la unitatea cu acronimul Pc in caseta de mentenantd, precum si reparatii periodice de tip RIF
si RR 1n caseta de mentenanta scadente in luna 08.2024.

Lucrarea suplimentara de prelungire a pantelor fixe a fost efectuatd de catre detinator in
unitatea de reparatie SIM la data de 29.03.2016, fiind parte a unui contract de executie lucrari
lavagonul Fals pentru atransporta cereale, intre detinator si unitatea de reparatie.

Mentenanta si reparatiile tehnice periodice ale acestui vagon se realizeazd de catre
proprietarul RSCO, in cadrul atelierclor certificate ERI, in baza unor contracte de prestari
servicii. Conform acestui contract, receptia calitativa si cantitativa a lucrarilor efectuate se
face de catre reprezentantul beneficiarului, prin personalul receptiei RSCO, In urma caruia se
emite un Certificat de Garantie si o Declaratie de conformitate.

Conform procedurilor de sistem ale RSCO, dupa receptia calitativa si cantitativa a lucrarilor
de reparatie, urmeaza repunerea in functiune a materialului rulant catre client.

4.b. Materialul rulant, infrastructur a i instalatiile tehnice
4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul
nr.83536651666-3 implicat in deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul
raport, se poate afirma ca starea tehnica a materialului rulant a favorizat producerea
accidentului feroviar prin neconformitatile constatate la jocurile de la pietrele de frecare.
Astfel, la vagonul nr.83536651666-3 au fost masurate jocurile la pietrele de frecare de la
boghiuri in stare incarcata si au rezultat urmatoarele valori:

- laboghiul nr.1, rotile 1-4: Jetg.+Jar. = 0+25 = 25 mm,

- la boghiul nr.2, rotile 5-8: Jatg+Jar. = 0+32 = 32 mm;

unde:

- Jatg- jocul la piatrade frecare din partea stanga sens de mers,

- Jur - jocul la piatra de frecare din partea dreapta sens de mers.

Conform Tabelului nr.6, pct 20 din Instructiel nr.250, aprobate prin Ordinul MTCT nr.1817
din 26.10.2005, la identificarea defectului ,,joc insumat la pietrele de frecare mai mare de
24mm...vagonul se scoate din tren, se repard provizoriu si se indrumd la CIRRTV”.

De asemenea, in cazul reparatiilor planificate, conform art. 6.4.16 din NTF nr. 57-001:2006
la:

- ,,la vagoanele dotate cu crapodine sferice si piese de uzurd metalice perforate (site) sau
piese de uzurd din poliamida grafitatd tip ICPTT (neinglobate in crapodina inferioara) 20+4
mm, insumat la acelasi boghiu si in diagonala;

- la vagoanele dotate cu crapodine sferice si piese de uzura nemetalice Raylko inglobate in
crapodina inferioard min. 12 mm si max. 24 mm, insumat la acelasi boghiu si in diagonala.”

In concluzie, in aceste conditii, vagonul implicat in deraiere, ar fi trebuit sa fie scos din tren,
reparat provizoriu si Indrumat pentru reparatie cu ocazia efectudrii reviziei tehnice la
compunere in statia CFR Dorohoi.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, se poate concluziona ca starea tehnica a
vagonului care prezenta lipsa jocurilor instructionale la pietrele de frecare, constituie o
conditie care dacad ar fi fost evitatd ar fi putut impiedica producerea accidentului, motiv
pentru care comisia de investigare considera ca aceasta a intrat in componenta factorului
cauzal a producerii accidentului.
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In urma verificarilor tehnice ale vagonului s-a constatat ca lucrarea suplimentara efectuata
la acesta cu ocazia modificarilor aduse vagonului, si anume prelungirea ale pantelor
fixe ale vagonului, nu permite personalului de exploatare verificarea jocului de la
pietrele de frecare, conform Instructiei nr.250, iar acest lucru a reprezentat un factor critic
al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilittii
de producere a accidentului, Tnsd eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului,
comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv a accidentului feroviar.

Modul deinciarcare a marfii

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la marfa incarcatd in
vagonul nr.83536651666-3, a 11-lea din compunerea trenului nr.66952027 care a deraiat in
acest accident, se poate afirma ca supraincarcarea acestui vagon a favorizat producerea
accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» deoarece vagonul nr.83536651666-3 era supraincarcat (+3200kg peste valoarea maxim
admisa), impreuna cu jocul la pietrele de frecare avand valoarea de O mm pe partea stanga a
vagonului, in sensul de mers al trenului, @ condus la cresterea valorii sarcinii ce actiona pe
rotile Situate pe partea stanga si descarcarea de sarcina a rotilor de pe partea dreapta, acest
lucru fiind mai accentuat in cazul osiei conducatoare (cu rotile 1-2);

» 1in aceste conditii, coroborat cu starea tehnica a liniei, la km 77+326 s-a produs o
descarcare de sarcind a rotii din partea dreapta (roata nr.1) a osiei conducatoare fapt ce a
condus la escaladarea sinei aferenta firului exterior a curbel, urmata de caderea in
exteriorul caii a acestei roti.

In concluzie supraincircarea vagonului nr.83536651666-3 a reprezentat un factor critic al
producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilititii 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.

Intrucat, in locul de predare-primire a vagoanelor din compunerea trenului implicat nu
existau conditii pentru efectuarea cantaririi vagoanelor, vagonul nr.83536651666-3 a fost
preluat la transport de catre OTF fara ca, in cadrul operatiei de predare-primire a vagoanelor
din compunerea trenului de marfa nr.66952027, sa fie verificat daca cantitatea de marfii din
acest vagon respecta nscrisurile din scrisoarea de trasura.

Astfel, neasigurarea de catre Expeditor (SC Comcereal SA Botosani) si OTF (SC Grup
Feroviar Romian SA), a conditiilor pentru efectuarea cantiririi vagoanelor dupa
incircare si lipsa unei proceduri prin care sa fie stabilit modul de predare-primire a
vagoanelor incarcate cu ocazia preluarii acestora la transport, in compunerea trenului
constatandu-se alte opt vagoane supraincarcate, comisia de investigare considera ca acesta
reprezintd un factor critic a producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic ar putea
afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

4.0b.2. Infrastructura

Luand in considerare :

= starea tehnicd a liniei, prezentata la cap.3.a.5 (existenta in cale, la locul producerii
accidentului feroviar, aunor defecte la ecartament respectiv nivel transversal);

= coroborat cu faptul ca vagonul nr.83536651666-3 era supraincarcat si prezenta jocuri la
pietrele de frecare cu valoarea de 0 mm pe partea stanga, iar pe partea dreaptd peste
valoarea instructionald de 24 mm,

se poate concluziona ca, existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unor

defecte la ecartament, respectiv nivel transversal au avut ca efect pierderea capacitatii de
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sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant, conditie ce se
constituie intr-un factor critic al producerii acestui accident.

Intrucat, acest factor critic, reprezinti o conditie care, dupi toate probabilititile, daca ar fi
fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera
ca acesta a intrat in componenta factorului cauzal a accidentul ui.

4.b.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la fata locului producerii accidentului
feroviar, la instalatiile tehnice de siguranta feroviard, prezentate in prezentul raport, Se poate
afirma ca acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c.Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Gestionarul deinfrastructura neinteroperabila (Gl)

Personalul GI, care aveau sarcini de monitorizare a activitatilor de mentenantd a
infrastructurii feroviare desfasurate de catre furnizorul de intretinere (sef district linii), avea
un regim de lucru de 8 ore.

Salariatul GI care ocupa functia de sef district linii erau autorizat si instruit pentru exercitarea
functiei si avea avizele medicale si psihologice, pentru functia detinutd, in termen de
valabilitate.

Personalul acestui operator economic, care aveau sarcini de asigurare a mentenantei
infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului (sef punct de lucru, sef district linii,
picher linii, sef echipa linii si meserias de cale), aveau un regim de lucru de 8 ore.

Salariati care ocupau functiile de sef punct de lucru, sef district linii, picher linii si sef echipa
linii erau autorizati si instruiti pentru exercitarea functiei si aveau avizele medicale si
psihologice, pentru functia detinuta, in termen de valabilitate.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartinand OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat
detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea
periodicd a competentelor profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din punct de
vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise, la data
producerii accidentul ui.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotivd 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 munci si de mediu

RTC in statia CFR Dorohoi au fost efectuata de catre un singur RTV pe ambele parti ale
trenului.

Referitor la acest aspect, facem urmatoarele precizari:

GFR detine Procedura Operationala — Managementul procesului de revizie tehnica cod PO
8.1-01. Procedura descrie modul de organizare si desfasurare a activitatii de revizie tehnica a
vagoanelor de marfa, in vederea mentinerii sub control a riscurilor asociate. Ea se aplica la
nivelul intregii organizatii, tuturor structurilor implicate in intretinerea si exploatarea
vagoanelor prin mentinerea parametrilor tehnici in conditii normale de exploatare si de
maxima sigurantd feroviara.
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Lucrdrile si verificdrile obligatorii care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehnici
de vagoane in cadrul reviziilor tehnice sunt cele prevazute in regulamentele, instructiunile si
reglementirile interne si internationale in vigoare. In procedura mai sus mentionati, printre
aceste reglementari este mentionata si Instructia nr.250/2005.

In cazul acestui accident, tipul de defect constatat la vagonul implicat, defect care a
reprezentat una dintre conditiile de la factorul cauzal (vezi cap.4.b.1), nu puteafi depistat de
catre RTV, decat in conditiile in care accesul la pietrele de frecare ale vagonului era posibil.
Cu ocazia verificarilor tehnice ale vagonului s-a constatat cd lucrarea suplimentara de
prelungire ae pantelor fixe ae vagonului nu permite accesul personalului de exploatare la
pietrele de frecare ale vagonului In vederea verificdrii jocului acestora conform Instructiei
nr.250.

Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de producere a accidentului,
insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a
apreciat ca acesta este un factor contributiv a accidentului feroviar.

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

Gestionarul de infrastructura neinteroperabila (Gl)

La momentul producerii accidentului feroviar, SC RC-CF Trans SRL Brasov, in calitate de
GI avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate
cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, ale OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si ae OMTIC nr.232/2020 privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructurd feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta nr. ASA 17002 din 27.06.2018 —
prin care ASFR confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului
de infrastructura feroviara, valabila pana la 27.06.2028.

Ladata producerii accidentului, SMS aplicat lanivelul Gl cuprindea, in principal:

» declaratia de politica a SMS;

= manuaul SMS,

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

» |istainformatiilor documentate;

= strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de Gl care au relevanta in siguranta
feroviara.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind

desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a verificat dacd acest

SMS dispune de proceduri/documente pentru a garanta ca:

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

b)monitorizeaza contractantii si a se asigura ca masurile de control al riscurilor adoptate de
catre acestia isi ating scopul,

constatand urmdtoarele:

a) referitor laidentificarea riscurile asociate operatiunilor feroviare

Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. , Evaluarea riscurilor” din Anexa Il la Regulamentul (UE)
nr.762/2018 in calitate de GI, a intocmit si difuzat procedura de sistem cod PS 0-61
»~Managementul riscurilor” prin care s-au stabilit modul de identificarea a pericolelor, de
analiza, evaluare si apreciere a riscurilor asociate proceselor derulate pentru:
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= constituirea grupului de lucru managementul riscurilor si de adoptare a regulamentului
de organizare si functionare a acestui grup;

» identificareaproceselor si sarcinilor critice;

» jdentificarearesponsabilitatilor si resurselor necesare;

» identificareacriteriilor de risc;

» identificarea metodelor de evaluare ariscurilor;

» jdentificarea pericolelor si evaluareariscurilor;

» identificareamasurilor de controlare ariscurilor;

* implementareasi monitorizarea actiunilor/masurilor de siguranta stabilite;

» revizuireasi raportareariscurilor.

Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS - 61, revizia 1, cu intrare in vigoare in

data de 12.03.2020 stabileste ,,modalitatea de identificare a riscurilor asociate cu functionarea

cailor ferate, inclusiv cele care decurg direct din activitatea de la locul de munca si activitatile

desfasurate de alte organizatii sau persoane fizice, respectiv a riscurilor Tmpartagite si de

colaborare cu operatorii de transport feroviar/administratorul/gestionarii de infrastructura a caror

activitate poate afecta siguranta serviciilor feroviare furnizate de RC CF Trans”.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

La momentul producerii accidentului feroviar, GFR, in calitate de operator de transport
feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se in posesia Certificatului Unic de
Sigurantd nr. EU1020210087 — prin care ASFR confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar, valabila pana la 08.04.2025.

Ladata producerii accidentului, SMS aplicat lanivelul OTF cuprindea, in principal:

= declaratia de politica aSMS;

=  manualul SMS;

= obiectivele generaesi cantitative ae managementului sigurantei;

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

» [istainformatiilor documentate;

= gtrategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de GFR care au relevanta in siguranta
feroviara.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra modului de incarcare a vagonului implicat, s-a

constatat ca:

» marfaerasupraincarcata in vagon;

= exista neconformitati privind activitatea de preluare si verificare avagoanelor incarcate,
comisiade investigare a verificat daca acest SM'S dispune de proceduri/documente pentru
a garanta ca sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care
rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din
activitatile altor organizatii si/sau persoane, constatand urmatoarele:

= pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,Evaluarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE)
nr.762/2018, GFR, in calitate de OTF a Intocmit si difuzat procedura de sistem integrat
cod PSI 6.1-01 , Evaluarea riscurilor” prin care s-au stabilit modul de identificarea a
pericolelor, de analiza, evaluare si apreciere a riscurilor asociate proceselor derulate de
GFR.
Pentru aplicare acestei proceduri, directorul general al GFR a dispus masuri pentru:

- constituirea grupului de lucru managementul riscurilor si de adoptare aregulamentului de

organizare si functionare a acestui grup;

- identificareaproceselor si sarcinilor critice;

- identificarearesponsabilitatilor si resurselor necesare;



- identificareacriteriilor de risc;

- identificarea metodelor de evaluare ariscurilor;

- identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;

- identificareamasurilor de controlare ariscurilor;

- implementareasi monitorizarea actiunilor/masurilor de siguranta stabilite;

- revizuireasi raportareariscurilor;

» conform procedurii mai sus amintite, OTF a intocmit lista de ,,Evaluarea riscurilor
asociate proceselor relevante pentru procese SMI conform PSI 6.1- 01 ,,Evaluarea riscurilor —
prevederilor R UE 2018/762; R UE 402/2013; R UE 1078/2012”;

» analizdnd aceasta lista, comisia de investigare a constatat ca, OTF a identificat pentru
zona de risc — transport feroviar, pericolul .neverificarea vagoanelor privind
incdrcarealsupraincdrcarealasigurarea incdrcdturii_CU_origine _eroare umand, tehnic,
operational, organizational”, avand ca risc asociat ,,pericol in exploatare” si consecinte
posibile ,,incident/accident feroviar, vatamare personal, perturbari in activitate, avariere
echipamente de munca si bunuri, poluare mediu”. Ca responsabili pentru gestionarea acestui
risc au fost nominalizati mecanic de locomotiva, RTV, partida de manevra. Principii de
acceptare pentru acest risc au fost stabilite Regulamentul nr.005/2005, Regulamentul
nr.006/2005, Instructiunile nr.201/2007, Instructia nr.271/2002, Anexa II RIV, Regulament
privind transportul international feroviar a marfurilor periculoase (RID), Ordinul MT
nr.815/2010, Legea nr.319/2006, SMSF, SSM. In urma acestei evaluari a fost stabilit un
nivel de acceptabilitate —,acceptabil” si ca risc rezidua — ,,se vatine sub monitorizare”.
Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considerd ca desi OTF aidentificat
pericolul ,,neverificarea vagoanelor privind incarcarea”, la nivelul acestui punct de lucru (SC
Comcereal SA Botosani), nu a fost reglementat modul de predare - primire a vagoanelor
incarcate cu ocazia preludrii acestora la transport.

In concluzie, lipsa unei proceduri prin care si fie stabilit modul de predare-primire a
vagoanelor incircate cu ocazia preluarii acestora la transport la punctul de lucru SC
Comcereal SA Botosani reprezinta un factor critic de natura organizationala al producerii
acestui accident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si
conexe In viitor, comisia de investigare concluzioneaza cd acesta reprezinta, pentru
accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

4.e Accidentesau incidente anterioar e cu caracter smilar

Anterior producerii acestui accident, pe reteaua feroviard din Romaénia au avut loc 4

accidente feroviare, ale caror cauze au fost similare cu cele ale accidentului investigat, dupa

cum urmeaza:

= accidentul feroviar produs la data de 04.06.2020, in jurul orei 16:00, pe raza de activitate
a SRCF Constanta, pe sectia neinteroperabila P1 Capu Midia — Sitorman, linie simpla
neelectrificata, gestionatd de GFR, la km 0+500, in statia Capu Midia intre punctele de
sectionare P2 si P1, in circulatia trenului de marfa nr.89158, apartinind GFR prin
deraierea a patru vagoane din compunerea trenului;

= accidentul feroviar produs la data de 28.12.2020, in jurul orei 07:10, pe raza de activitate
a SRCF Constanta, pe sectia neinteroperabild Dorobantu — Medgidia PC2, linie simpla
neelectrificatd, administratd de CNCF ,,CFR” SA, la km 4+870, in circulatia trenului de
marfa nr.89170, apartinand GFR, prin deraierea a doud vagoane din compunerea trenului;

= accidentul feroviar produs la data de 09.04.2021, ora 13:40, pe raza de activitate a SRCF
Constanta, sectia de circulatie Dorobantu - Capu Midia (linie simpld neelectrificata,
neinteroperabild), intre statiile CFR Navodari si Nazarcea, la km 22+400, in circulatia
trenului de marfa nr. 89576, apartinand GFR, prin deraierea a 3 vagoane din compunerea
trenului.

= accidentului feroviar produs la data de 30.12.2021, ora 20:00, pe raza de activitate a
SRCF Constanta, sectia de circulatie Dorobantu — Navodari (linie simpla neelectrificata,
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neinteroperabild — gestionatd de SC Grup Feroviar Roman SA), in statia CFR Nazarcea,
in circulatia trenului de marfa nr.66648030 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC Grup Feroviar Roman SA), prin deraierea a § vagoane din compunerea trenului.

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare
incheiate, cu cauze si recomanddri de sigurantd, putind fi consultate pe adresa
www.agifer.ro, in sectiunea Investigatii/Rapoarte investigare finale.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

In the area where the accident occurred, the line was curving to the left and wagon
n0.83536651666-3 had an allowance in the side bears of 0 mm on the |eft side of both bogiesin
the running direction, and 25 mm on the right side of the first bogie and 32 mm on the second
bogie. These values are above the maximum permissible value of 24 mm.

The freight in wagon no.83536651666-3 (the 11" one) was overloaded, 83200 kg against the
limit of 80000 kg, which is the maximum permissible loaded mass. Under these conditions, the
load acting on the wheels on the left-hand side would be greater than that acting on the wheels
on the right-hand side, this being more pronounced in the case of the guiding axle (with wheels
1-2).

Considering the findings and measurements at the track superstructure and the rolling stock
involved after the accident, it can be stated that the accident was caused by defects in the track
superstructure and in wagon no.83536651666-3.

Analyzing the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock,
after the accident, documents submitted and statements of the personnel involved, the
investigation commission established, in accordance with the Regulation for implementation
(EVU) 2020/572, chapter 4 Accident analysis” the next causal, contributing and systemic
factors:

Causal factor

Existence within the track, at the accident site, some defects in the track geometry (track gauge,
respectively cross level), in conjunction with the defects of the wagon no.83536651666-3
(allowances in the side bearers above the value allowed in service) causing the exceeding of the
derailment stability limit.

Contributing factors

= overloading of wagon no.83536651666-3, by the consignor;

= the difficulty of checking the allowances in the side bearers during the technical inspection
of this type of wagon (Fals series wagon modified for the transportation of cereals), due to
the existence of ametal plate (3200 mm x 240 mm) in the area of the wagon bogies, installed
during the additional work to extend the fixed down-grade.

Systemic factor

Failure by the consignor (SC Comcereal SA Botosani) and railway undertaking (SC Grup
Feroviar Roman SA) to ensure the conditions for weighing the wagons before they are
introduced into the composition of trains.

5.b. Measurestaken after the accident

In order to restore the railway traffic, SC RC-CF TRANS Brasov SRL has taken the measure of
replacing the damaged sleepers on the distance affected by the derailed of running wagon
no.83536651666-3, on a length of 1376 meters.
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5.c. Additional remarks

During investigation, the following additional remarks were made on some shortcomings and

deficiencies:

= wagon no.83536651666-3 is a freight wagon for the transportation of cereals from the Fals
construction series, having as important additional works the fitting of a metal roof with
longitudinal loading mouth according to the Uagps wagon model, the relocation of the air
valves of the pneumatic unloading system, as well as the extension of the fixed down-grade,
according to the execution project 91.SIM.5.00 and SIM.3079-00, approved by Romanian
Rallway Authority - AFER and the technical product specification ST-Fals 02/2014,
approved by Romanian Railway Safety Authority - ASFR ;

= the additional work to extend the fixed down-grade was carried out by installing a 3200 mm
X 240 mm metal plate in the area of the bogies of the wagon, which makes access to the side
bearers to check their allowances according to Instruction no.250 very difficult under
operating conditions (photo no.9 and photo no.10);

= this makes it impossible for the operating staff to check the allowances of the side bearers,
according to Instruction no.250, this inspection being done only visually. It should be noted
that the measurement of the allowances of the side bearers was carried out by two persons at
the railway station Vladeni during the weighing of the wagons, while at SC Electroputere
VFU SA Pascani the checking of the allowances of the side bearers was carried out on aline
equipped with an inspection pit;

Photo no. 9 - Fals series wagon with fixed down-grade compared with Fals series wagon
without this extension.

= athough the operating staff (train technical inspection) admits that the checking of the
allowances at the side bearers on these wagons is only done visually by approximating it,
there was no in service follow-up program and analysis of this program, according to the
procedures that railway undertaking has in place (operationa procedure M anagement of the
train inspection process PO 8.1-01 and integrated system procedure PSI Risk Assessment
6.1-01);
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Photo nr.10 - Compar ative photo of the access to the side bearers of the Fals series wagon
(top) and the Fals series wagon with fixed down-grade (bottom)

= the system procedures that SC Rolling Stock Company SRL - the economic operator owning
the rolling stock, as an entity in charge of maintenance - has implemented (PSF - 45 Hazard
identification in maintenance management of the wagon and locomotive stock and SC
Rolling Stock Company SRL risk sheet - side bearer) only refer to the risks of poor
maintenance of these side bearers during periodic overhaul.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the factors identified during the investigation, in order to prevent similar accidents
or incidents from occurring in the future, in accordance with the provisions of Article 26,
paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance no.73/2019 on railway safety, the
investigation commission deems it appropriate to issue the following safety
recommendations addressed to the ASFR, which, within the limits of its competences,
shall take the necessary measures to ensure that the safety recommendations issued by
AGIFER aretaken into account and, where appropriate, followed. I n accordance with the
provisions of Article 26, paragraph (3) of Emergency Government Ordonnance no.
73/2019, ASFR shall report periodically, at least once every 6 months, to AGIFER on the
measurestaken or planned as a consequence of the recommendationsissued.

Preamble Safety Recommendation 468/1

During the investigation it was found that the technical operating staff of the wagon branch,
following the additional work carried out on this type of wagons, does not have access and
cannot check the total allowances in the side bearers, in accordance with the Instructions on the
technical inspection and maintenance of wagons in service no.250.

The Investigation Commission considers it necessary to issue the following safety
recommendation:

Safety Recommendation 468/1
The economic operators SC ROLLING STOCK COMPANY SA and SC Grup Feroviar
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Roman SA, will assesses the risks associated to the danger generated by the operation of
wagons on which additional works have been carried out to extend the fixed down-grade, by
installing a metal plate with the dimensions of 3200 mm x 240 mm, in the area of the wagon
bogies, establishing concrete measures to keep them under control.

Referinte

Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate
prin Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

Regulamentul privind transportul pe caile ferate din Romania din 20/01/2005, aprobat prin
Ordonanta Guvernului nr.7/2005.

NTF Vehicule feroviare. Vagoane de marfa. Prescriptii de reparare 57-001/2006

NTF Vehicule de cale ferata. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de boghiu 81-
005/2006

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romaénia, aprobat
prin HG nr.117/2010;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

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 sigurantd privind
cerintele sistemului de management al sigurantei.

Regulamentul (UE) nr. 445/2011 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu
intretinerea vagoanelor de marfa.

Prezentul Proiect de Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana - ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila SC RC-CF Trans
SRL Brasov, operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA,
proprietarului materialului rulant SC Rolling Stock Company SA si expeditorului SC
Comcereal SA Botosani.
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