AVIZ

n conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 03.10.2023, ora
02:30, intre haltele de miscare Augustin si Racos, prin deraierea de toate osiile a celui de-al 23-lea
vagon din compunerea trenului de marfa nr.66633-002, apartinand operatorului de transport feroviar
SC Grup Feroviar Roman SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu

producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si a fost emisa 0
recomandare privind siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs n
data de 03.10.2023, in circulatia trenului de marfa nr.66633-002 apartinind operatorului de
transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA., pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla, electrificata),
lakm.223+139.5, firul I, intre haltele de miscare Augustin si Racos, prin deraierea detoate osiileale
vagonului nr.88537980117-2, aflat al 23-lea vagon in compunerea trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

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

Structura raportului de investigare a fost preluatd dupa ghidul prevazut in Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 a Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmatd pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva
(UE) nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta
feroviara.

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat Tn niciun caz cu

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia n ate scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
Ciile Ferate Romane

ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect, pot
fi folosite pentru a controla un anumit pericol sau ma multe
(Regulamentul (UE) nr.402/2013, art.3)

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul
de infrastructurd care administreazd si intretine infrastructura
feroviara publica

Locomotiva electricd cu numarul de inmatriculare 91530400090-3

Entitate responsabila cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) 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 afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilititii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau 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)

operatorul de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA

halta de miscare

Ordinul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii
operator de transport feroviar

ordonantd de urgenta a Guvernului

Punct de lucru

Regulamentul 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 Romania aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Reparatie capitala

Reparatie periodica

Revizia tehnica la compunere

Revizie tehnica in tranzit



RTV

SMS

SRCF Brasov

Zaes

revizor tehnic de vagoane - persoana capabild si autorizata sa
efectueze reviziile tehnice ale vagoanelor, in vederea asigurarii
conditiilor de sigurantd pentru circulatia trenurilor sau executarea
manevrelor.

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel Incat acestea sd se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Vagoane cisternd pe 4 osii destinate transportului produselor
petroliere (motorind, benzina, pacura, titei si altele)
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1. REZUMAT

La data de 03.10.2023, in jurul orei 02:30, in circulatia trenului de marfa nr.66633-002 pe firul | de
circulatie dintre haltele de miscare Augustin si Racos, pe o zona Tn curba cu deviatia dreapta, in sensul
de mers al trenului si al cresterii kilometrajului, dupa o portiune de linie cu vitezalimitata la valoarea
de 30 km/h, s-a produs deraierea de toate osiile a celui de al 23-lea vagon din compunerea trenului.

Trenul de marfa nr.66633-002 aveain compunere -33 vagoane cisterna, in stare goala.
Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica cu numarul de Tnmatriculare nr.91530400090-3.

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

Vagonul deraiat, cu numarul 88537980117-2, ca si celelalte vagoane din compunerea trenului apartin
operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

Trenul, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si deservire al acesteia apartin operatorului
de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

Caurmare a producerii acestui accident, nu s-au nregistrat victime, pagube lamediul inconjurator. Au
fost Tnregistrate pagube la suprastructura caii pe zona afectata de deraiere.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa intre cele doua halte de
miscare, panad la data de 06.10.2023, ora 16:40. Vagonul deraiat a fost repus pe linie, cu mijloace
proprii ale SC Grup Feroviar Roman SA, in data de 03.10.2023, la ora 15:50.

Deraierea vagonului a fost initiatd prin ruperea foii principale a arcului de suspensie in foi (sageata
negativa) aferent rotii atacante Nnr.7 si parasirea suprafetei de rulare a rotii din partea stanga a primei
osii in sensul de mers in exteriorul curbei, iIn momentul in care vagonul se afla pe o portiune de linie in
curba cu deviatie dreapta in sensul de mers.

Consecinte accidentului

Suprastructura caii

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectatd pe o distanta de aproximativ 3775
m, fiind avariate un numar de 42 traverse delemn si prinderile sinei.

Materialul rulant

A deraiat un vagon de toate osiile.

Instalatii feroviare

Nu au fost afectate instalatiile feroviare.

Persoane vatamate

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost Inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

Perturbatii in circulatia feroviara

Tn urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia, pe firul I, intre haltele de miscare
Augustin si Racos Tncepand cu ora producerii acestuia.

La data de 06.10.2024, ora 16:40 a fost redeschisa circulatia pe firul I cu restrictie de viteza de 30
km/h.



Tn urma producerii acestui accident feroviar afost Tnregistrata intarziere in circulatia unui tren de marfa
(66633-002) cu un total de 1033 minute.

Alte pagube materiale

Nu au fost ate pagube materiale.
Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Analizand constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul
de punerein aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori:

Factorul cauzal

Ruperea foii principale, in zona ochiului de fixare, a arcului de suspensie in foi (arc cu sdgeatd negativa)
aferent rotii atacante (roata nr.7) a vagonului de marfa nr.88537980117-2, rupere care a condus la o
descarcare semnificativd de sarcind concomitent cu cresterea unghiului de atac al acestei roti si,
implicit, la cresterea fortei de ghidare aplicata pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate
laderaiere.

Factorul contributiv

Nerespectarea variatiei uniforme de 2 mm/m si depasirile de tolerante maxime admise in exploatare a
ecartamentului Tn zonain care s-a produs caderea rotii.

Factorul sistemic
Gestionarea ineficientd de catre ERI a informatiilor privind arcuri de suspensie in foi (componenta
critica pentru sigurantd) rezultate In urma efectuarii reparatiilor periodice (RP).

Recomandari privind siguranta

Accidentul feroviar produs ladata de 03.10.2023, intre Hm Augustin si Racos, afost cauzat de ruperea
foii principale a arcului de suspensie in foi (sdgeata negativa) aferent rotii atacante nr.7 si parasirea
suprafetei de rulare a rotii din partea stinga a primei osii in sensul de mers in exteriorul curbei, in
momentul in care vagonul se afla pe o portiune de linie in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers.

Avénd in vederefactorul sistemicidentificat in cursul investigatiei, in scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportuna emiterea
urmatoarei recomandari privind siguranta, adresate catre ASFR, care, in limitele competentelor
sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandairile privind siguranta emise de
AGIFER sunt luatein considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26,
ain.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o dati la 6 luni, AGIFER cu
privire la masurile luate sau planificate drept consecinti a recomandarii emise.

Preambul recomandarea nr.463/1

In cursul actiunii de investigare a accidentului s-a constatat cd ruperea foii principale a arcului de
suspensie s-a produs la oboseald, in conditiile existentei unor fisuri vechi (80% din sectiunea foii
principale de arc) in zona ochiului de arc, fisuri care sunt imposibil de depistat cu ocazia efectuarii
reviziilor tehnice la trenuri, intrucdt zona este acoperita de piesele atelajului de suspensie (suportul
inelului de suspensie, inelul de suspensie si cuiul spintecat).



Astfel de fisuri ar fi putut fi identificate in conditiile in care, GFR in calitate de ERI al vagonului
implicat, ar fi gestionat in mod eficient informatiile privind arcuri de suspensie in foi (componenta
critica pentru siguranta) rezultate in urma efectuarii reparatiilor periodice (RP).

Recomandarea de sigsuranti nr.463/1

SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de ERI, va reanaliza modul de gestionare a
informatiilor privind arcurile de suspensie in foi (componenta critica pentru sigurantd) rezultate in urma
efectuarii reparatiilor periodice (RP) la vagoanele pentru care raspunde si va dispune masurile necesare
pentru o gestionare eficienta a acestor informatii.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Tn temeiul art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 ain.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari privind sigurantain scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Tn nici un caz cu

......

colective.

AGIFER a fost avizata |a data de 03.10.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.66633-002. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de
circulatie Brasov — Sighisoara, fir | (linie dubla electrificatd) intre Hm Augustin si Racos prin deraierea
de ambele boghiuri a celui de al 23-leavagon de la siguranta din compunerea trenul ui.

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

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificareamodului de efectuare a mentenantei suprastructurii caii de catre CNCF;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale GFR si CNCF;

verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica a suprastructurii cii;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica si mentenanta vagonului.

VVVYYYVY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, la data de 04.10.2023, prin decizia nr.463, Directorul Genera a
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice lamaterialul rulant
din compunerea trenului si la suprastructura caii au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.

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



2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
soliciténdu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitdri scrise adresate partilor implicate.
Comunicareaintre membrii comisiei deinvestigare s-a facut in scris si verbal.

Toate constatarile la suprastructura caii si la materialul rulant S-au efectuat in prezenta partilor implicate
Tn producerea accidentul ui.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel Incat toate partile sd poata fi ascultate.

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

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

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

In cadrul actiunii desfisurate, comisia de investigare a efectuat constatari la suprastructura ciii si la
vagonul implicat.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constind in:

analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de catre entitatile implicate;
analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si lamaterialul rulant;
analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datel or furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

2.6. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Nu se aplica.

2.7. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

VVVYYY

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

Ladata de 03.10.2023, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.66633-002, intre Hm Augustin si Hm
Racos — figura nr.1, pe o portiune de linie in panta, curba cu deviatia dreaptain sensul de mers — foto
nr.1, s-a produs franarea de urgenta a trenului ca urmare a descarcarii aerului din conducta generala.

Dupa oprirea imediata a trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat faptul ca al 23-lea
vagon de la siguranti, cu nr.88537980117-2, era deraiat de ambele boghiuri. Tntre acesta si vagonul
urmator din spate sens de mers, cu nr.33537980370-3, era o distanta de circa 37 m. S-a constatat de
asemenea ca aparatul delegare avagonului deraiat erarupt caurmare aderaierii. Totodata, intre aceste
doua vagoane, era desfacuta si legatura pneumatica, prin decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer,
acest lucru conducénd laiesirea aerului din conducta generala si franarea de urgenta a trenului.
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Foto nr.1 — zona producerii accidentului

Circumstante externe la locul accidentului
Stareatimpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere a accidentului.
Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

11



Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs ladata de 03.10.2023 se incadreaza ca deraiereiar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehicule feroviare
din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircitura, bagaje si alte bunuri

Nu au fost Tnregistrate pierderi, vagoanele fiind in stare goala.
Pagube materiale:

= Material rulant
Au fost inregistrate avarii lavagonul deraiat.

= Infrastructura
Au fost inregistrate pagube la suprastructura caii pe zona afectatd de deraiere.

* Mediu
Mediul Inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre operatorii
economici implicati pana la data finalizarii proiectului de raport afost de 43.846,65 lei cu TVA.

Tn conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legatd de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte
Nu au fost Tnregistrate intarzieri de trenuri de calatori.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF este managerul de infrastructura feroviara publica din Roméania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

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

> Sectia L1 Brasov, respectiv districtul delinii L5 Augustin care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

OTF - GFR n conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF este organizata pe doud nivele si anume: nivel central al companiei si nivel regional prin Puncte
de Lucru. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (punctele de lucru)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand OTF sunt:
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> Punctul de lucru Brazi care a asigurat revizia tehnica la compunere (RTC) atrenului nr.
66633-002 si Punctul de lucru Brasov care a asigurat revizia tehnica in tranzit (RTT).

GFR este detinatorul si ERI pentru vagonul de marfa nr.88537980117-2, indeplinind functiile de
gestionare, dezvoltare si management al intretinerii.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF sunt: seful de district linii
si seful de echipa linii, care au asigurat mentenanta suprastructurii cdii ferate in zona producerii
accidentul ui.

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt revizorii tehnici de vagoane, care au asigurat
revizia tehnica a vagoanelor pe intregul parcurs pana la producerea evenimentului respectiv, RTC Tn
statia CFR Brazi si RTT in statia CFR Brasov Trigj.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66633-002.

Trenul de marfa afost compus din:

33 vagoane de marfa, seria Z (cisternd), in stare goala, 132 osii;
masa 878 tone brute, lungimea trenului 443 m;

masa franata dupa livret, automat 483 tone;

masa franata dupa livret, de mana 150 tone;

masa franata de fapt, automat 874 tone;

masa franata de fapt, de mana 666 tone.

Date constatate cu privirelatren

La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:

schimbatoarele de regim ,.gol/incarcat” 1n pozitie corespunzatoare stirii de incircare a
vagoanelor — ,, gol”;

schimbatorul de regim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare tipului de tren — ,,marfa”;

legarea intre vagoanele aflate la pozitiile nr.1-23 si 24-33 si intre locomotiva de remorcare si
primul vagon a fost corespunzatoare;

toate robinetele frontale de aer ale vagoanelor din compunere erau in pozitie deschisa cu
exceptia celor situate la urma vagonului de semnal (ultimul vagon din tren);

franele automate izolate la 2 vagoane (vagonul care a deraiat avea frana automata in actiune),
fapt mentionat in formularele Nota de frand si Aratarea vagoanelor;

vagonul de marfa nr.88537980117-2, a 23-lea de la siguranta, deraiat de toate osiile;

Date inregistrate de instalatia de mdsurare $i inregistrare a vitezei de la locomotiva EA 090

Din citirea si interpretarea, de catre detindtorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia de masurare
si Inregistrare a vitezei, se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.66633-002 a plecat din statia CFR Feldioara in data de 03.10.2023, ora
00:59°:59°°, circuland cu viteze cuprinse intre 11-48 km/h pe o distanta de 28320 m, pana la
ora 01:57°:50”°, ora cand trenul a trecut prin Hm Augustin cu o viteza de 24 km/h (observandu-
Se anterior trecerii manipularea butonului ,,Atentie” la influenta inductorului de 1000 Hz de la
semnalul prevestitor si influenta inductorului de 500 Hz aferent semnalului de intrare al haltei
de miscare);

de la ora 01:57°:50°" trenul a circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 24-29km/h pe o
distanta totala de 3304 m, pana la ora 02:05°:12”’, dupa care viteza a crescut de la 24 km/h la
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47 km/h pe o distantd de 885 m, pana la ora 02:06°:39°” apoi, a circulat cu viteze cuprinse intre
47-48 km/h pe o distanta totala de 1180 m, pana la ora 02:08°:09"’;

e delaora 02:08:09 viteza a scazut de la 48km/h la 41 km/h pe o distantd de 590 m, pana la
ora 02:08’:57°°, dupa care viteza a crescut din nou de la 41 km/h la 47 km/h pe o distantd de
708 m, pana la ora 02:09°:55”’;

e delaora02:09°:55” trenul a circulat cu o viteza constanta de 47 km/h pe o distanta totala de
531 m, pana la ora 02:10°:35°’, ora cand viteza a scazut brusc de la 47 km/h la “0” km/h pe o
distanta de 147 m, pana la ora 02:10°:54°’, ora cand trenul s-a oprit in linie curenta intre haltele
de miscare Augustin — Racos.

Din datele mentionate mai sus, coroborate cu distanta parcursd de vagon dupa deraiere (v. cap.3.b.2),
se poate concluziona ca in momentul producerii deraierii, viteza de circulatie a trenului a fost putin
peste valoarea de 47 km/h, cu respectarea vitezei maxime admise permisa de Livretul de mers de 50
km/h.

Scaderea de viteza de la valoarea de 48 km/h la 41 km/h a survenit dupa producerea deraierii, dar
configuratia terenului (succesiuni de curbe stanga-dreapta cu o usoara rampa in sensul de mers al
trenului), nu au fost de naturd ca aceasta si fie considerata ca anormalda de catre personalul de
locomotiva.

Date constatate cu privire la vagonul deraiat nr.88537980117-2:
Date tehnice:

- vagon cisterna tip Zaes,

- boghiuri H;

- roti disc bandaj;

- ampatamentul vagonului 7,12m;

- ampatament boghiu 1,8m;

- lungimeaintre tampoane 12,66m;

- tara 25,600 tone;

- capacitatea maxima de Incarcare 54,4 tone;
- distribuitor tip KE-GP,

- regulator automat de timonerie DRV 2A-600;
- tampoane cilindrice;

Constatari efectuate la locul accidentului

Vagonul nr.88537980117-2 (vagonul care a deraiat) — foto nr.4 este un vagon seria Zaes tip cisterna,
destinat transportului de gaze, apartinand GFR SA. Vagonul este dotat cu frand automata, tip KE-GP.

La fata locului s-au constatat urmatoarele:

» lavagonul deraiat s-a constatat arc de suspensie in foi lipsa la primul boghiu in sensul
de mers, roatanr.7 — foto nr.2;
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Foto nr.2 — arc suspensiein foi lipsa

» o eclisa de arc lipsa, gasita ulterior in zona unde s-a gasit arcul (km.223+935) ;
» un opritor de siguranta arc era rupt 100 % rupturad noua — foto nr.3;

Foto nr.3 — opritor de siguranta ruptura 100% nou

» vagonul avea frana automata izolata, dar pe formularul ,,aratarea vagoanelor” acesta era
cu frana activa;

» laverificarile efectuate, robinetul de izolare a franei automate se manipula usor;

» interstadele corespunzatoare rotilor nr.4, nr.6 si nr.8, deteriorate, cu urme de lovire 100
% noi;
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Constatdri efectuate in atelier specializat

La data de 19.10.2023, la sediul Punct Lucru Reparatii Vagoane PL. SUD - GFR, au fost efectuate
verificari la vagonul deraiat nr.88537980117-2, implicat Tn acest accident feroviar.

Cu aceasta ocazie au fost efectuate verificari referitor la cotele si dimensiunile osiilor si la celelalte
parti si subansamble ale vagonului 1n raport cu limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa.

La momentul verificarii vagonului acesta avea schimbate ambele boghiuri si aparatele de ciocnire
corespunzatoare R7-R8.

Foto nr.4 - vagonul implicat in accident

Au fost puse la dispozitie pentru verificare cele doud boghiuri - foto nr.5 si foto nr.6, fiind verificata
corespondenta seriilor osiilor cu cele inscrise in PV nr. 610/5/1244/04.10.2023.

Foto nr.5 Boghiul cu rotile R5-R8 Foto nr.6 Boghiul cu ro,tle RI-R4
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A fost verificat arcul de suspensie 1n foi corespunzator R7 —foto nr.7, fiind efectuate poze la inscriptiile
existente pe legatura arcului de pe ambele parti.

Pe foaia principald a arcului la circa 26 cm de mijlocul legaturii, spre capatul rupt, a fost identificata o
urma de frecare transversala - foto nr.8.

‘.“x *-":... Il-n' .. ] - =’ 2 T} s -
Ruptura veche 80% Foto nr.8 Urme de frecare transversala pe
foaia principala a arcului

Foto nr.7

Pe cadrul boghiului, partea lunga cu cioc a opritorului de siguranta aflat primul in sensul de mers aferent
arcului rupt, era lipsa fiind rupta din sudura.

Partea scurta a opritorului de sigurantd era prezenta pe cadrul boghiului fiind indoitd in sens contrar
sensului de mers.

Rotile R5, R6, R8 prezentau urme de mers in stare deraiatd, mai accentuate, pe buza bandajului, fata
de urmele prezente pe buza bandajului rotii R7.

Constatari privind frecventa de rupere, in exploatare, a arcurilor de suspensie de la vagoanele de
marfad ale GFR.

Din datele furnizate de catre operatorul de transport feroviar, rezulta faptul ca in perioada cuprinsa intre
03.04.-03.10.2023 (6 luni inainte de producerea acestui accident), la vagoanele de marfa utilizate de
catre GFR, au fost inregistrate un numar de 41 de cazuri de rupere aarcurilor de suspensiein foi. Dintre
aceste cazuri, majoritatea (32 de cazuri) au fost inregistrate laarcuri detipul celui implicat Tn accidentul
investigat (1200 mm x 8 foi, sageata negativa). Din cele 32 de cazuri de rupere a acestui tip de arc, in
31 de cazuri s-a constatat ruperea foii principale de arc (in datele furnizate neexistand mentionat cu
exactitate locul de rupere). Din aceste date reiese faptul ca a fost constatat defectul ,,foaie principala de
arc ruptd”, n medie, odata la 5,8 zile, cifre ce indicd faptul ca acest tip de defect (ruperea foii principale

de arc) nu este un caz ce se produce izolat.

Analizand documentele puse la dispozitie de catre OTF, emise la momentul efectudrii reparatiei
periodice (RP), a vagonului nr.88537980117-2, (implicat in accidentul feroviar) de catre operatorul
economic identificat prin acronimul SIM (REVA Simeria) la data de 16.04.2018, se constata faptul ca
arcul de suspensie in foi, a fost montat pe vagon la o data anterioara efectuarii ultimei reparatii periodice
(RP).
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In cadrul proceselor de intretinere a vagoanelor de marfa detinute de citre GFR, piesele de schimb
utilizate, respectiv arc de suspensie in foi (1200 mm x 8 foi, sageata negativa) sunt furnizate de catre
Electroputere VFU Pascani SA.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Descrierea traseului cdii ferate

Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de circulatie Brasov —
Sighisoara, fir I (linie dubla electrificata) intre Hm Augustin si Racos lakm. 223+139,5 prin parasirea
suprafetei de rulare in exteriorul sinei din stanga sens de mers al caii (in exteriorul curbei), de catre
roata din partea stanga a primei osii a vagonului nr.88537980117-2. Pe flancul interior al sinei din
partea dreapta corespondent punctului de sind din stinga, unde a avut loc parasirea suprafetei de rulare
in exteriorul sinei, se observa urme de frecare. Pe flancul interior al sinei din partea stinga, anterior
urmei de cadere, nu s-au constatat urme de escaladare.

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este curba cu deviatie dreapta
in sensul de circulatie al trenului si al cresterii kilometrajului, km 223+014 — 223+284.

Curba este compusa dintr-un arc de cerc cu raza constantd R=350 m, supraindltare h=130 mm,
supralargire s=10 mm, sdgeata f=143 mm, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin
intermediul a doua curbe de racordare ale caror lungimi sunt de LR1 =90 m, LR2 = 100 m. Deraierea
s-aprodus lakm 223+139,5 pe curba circulara — figura nr.2.

e Sensul de mers al trenului el el eccideniudki

Km:223+139 50
Racog Augustin

R=350m
R km 223+ 014

5= 10 mm
CR km 223+104

AR ke 2234284
MpEet h =130 mm

f=143 mm

RC km Z23+184

Figuranr.2 - Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar

Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Brasov - Sighisoara, linia magistrala 300,
firul | de circulatie, pe o portiune de linie in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers, profil mixt
(rambleu/debleu), la km. 223+139,5 - foto nr.9 si nr.10. In zona, linia in profilul longitudinal are o
declivitate de 2,8 %o , panta in sensul de mers al trenului.
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Foto nr.9 — Curba cu deviatia dreapta Foto nr.10— Urma de cadere de pe ciuperca sinei

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicatd in accident: linie curenta dubla, electrificatd, Tnzestrata cu bloc de linie
automat (BLA), cu urmatoarele caracteristici:

>
>

VVVVVVYVY VY

Profilul transversal al liniei — profil mixt (rambleu/debleu);

Curba deviatic dreapta, km 223+014+223+284, raza R=350 (puncte caracteristice
AR=223+014, RC=223+104, CR=223+184, RA=223+284), lungime curba 270 m, LR1=90 m,
LR2=100 m, Lungime curba circularda LC=80 m,

Traverse de beton tip T30/T26, combinate cu traverse de lemn la joante si pe terasamentele
podului metalic de lakm 223+133;

Sina tip 65 cu lungime de 25 m;

Prindere indirecta tip K;

Cae cujoante;

Declivitate 2,8%o (panta in sensul de mers al trenului);

Suprainaltare h=130 mm,;

Supralargire s=10 mm,

Viteza de circulatie a liniei este de 65 km/h, pe traseul de circulatie se afla zona neutra intre km
222+820 — 222+980 si limitarea de viteza de 30 km/h de la km 220+900 — 223+000.

Verificari la suprastructura caii:

S-aprocedat la pichetarealiniel si s-au marcat puncte de reper pe firul stang de sini, la echidistante de
0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul cu primaurma de parasire asuprafetei de rulare), in sensul inversde
mers a trenului, numerotate dela,,0” 1a,,50”.

Tn sensul de mers al trenului s-au marcat puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la punctul ,,0”
spre tren, numerotate de la ,,-1” la ,,-20”. In aceste puncte s-au efectuat masuratori la ecartament si

nivel.

Masuratorile la ecartament si nivelul transversal al caii au fost efectuate cu tipar detip ,,Geismar” nr.
1910-40311, avand verificarea metrologica in termen de val abilitate.

Valorile ecartamentului si ale nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — diagramele nr.1+ 2.
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Diagrama ecartamentului (mm)
sensul de mersa trenului o

Prima wrrma de cadera

E = 1455 mem

E= 1442 mm\{ - mmmmf
Nosd

E=id3smm

as50

140

130

120

Nota:

20 -18 16 -34 AZ 10 A & & 2 0 2 A 6 B A0 13 14 16 18 20 022 24026728 30 32 34 36 38 40 4344 A6 48 50

e miglent frrm) w11 20T

E ideal mun E.miinirn rmum
Diagramanr. 1 - Diagrama ecartamentul ui

Diagrama hivelului transversal {mm)
sensul de mers 3 trenului ¢

Pritma urmd de cidere

<20 -1B. 16 -4 ~12.-40 -B 5 « -2 0O 2 4 & & 1042 44 16 (48 20 3 24 26 2B.00 31 73 C16 3B 10.-AZ 44 48 4E S0

m— h rristent (ram)|

i e e |1 il il T f minira mm

Diagrama nr.2 - Diagrama nivel.

a.) Indiagramanr.1 E ideal reprezinti ecartamentul nominal 1435mm + supraldrgirea s de 10

mm , E maxim admis 1455mm reprezentand val oarea ecartamentului nominal 1435mm + 10
mm supralargirea s + 10 mm toleranta maxim admisa corespunzatoare vitezei de circulatie, E
minim admis 1442 mm reprezentand valoarea ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm
supralargirea s - 3 mm toleranta minimad admisa corespunzatoare vitezei de circulatie
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b.) indiagrama nr.2, h ideal reprezinta suprainaltarea prescrisa de 130 mm pentru portiunea de
curba circulara, h maxim reprezinta valoarea maxima a nivelului transversal de 135 mm =
130 mm suprainaltarea prescrisa + 5 mm toleranta maxima pentru liniile cu Vmax mai mare
ca 50 kmvh, h minim reprezinta valoarea minima a nivelului transversal de 125 mm= 130 mm
suprainaltarea prescrisd - 5 mm toleranta minima pentru liniile cu Vmax mai mare ca 50 knvh.

Masurarea uzurilor verticale si orizontale ale sinelor pe curba km 223+014 — 223+284 nu au fost
efectuate, au fost analizate doar, vizud, sinele nu prezentau uzuri in zona producerii deraierii. Comisia
de investigare a considerat ca se vor analiza masuratorile efectuate manual la data de 31.07.2023, de
catre personalul districtului L5 Augustin. La verificarea interpretarii masuratorilor uzurilor sinelor s-a
constatat ca uzurile verticale “Uv” si uzurile laterale “Ul” ale sinelor se incadreaza in limitele admise,
limite prevazute in Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989.

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate (diagramele nr.1+2), rezulta ca:

A. Tn conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 literac din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede
ca:

v" la liniile in exploatare in functie de viteza maxima de circulatie (V) tolerantele la
ecartament (fata de 1435 +S) sunt urmatoarele:
V<120kmh................... +10 mm
- 3mm

Constatari

Valorile masurate la ecartament au depasit valorile maxime ale tolerantelor admise in exploatare intre
punctele de reper ,,-20” = ,,-17” cu pana la +3 mm in punctul ,,-20”, Tntre punctele de reper ,,0” +,,10”
cu pana la +11 mm in punctul ,,4”, in punctul ,,15” cu +2 mm, intre punctele de reper ,,19” +,,21” cu
+1 mm, si au depasit valorile minime ale tolerantelor Th exploatare intre punctele de reper ,,33” +,,36”
cu pana la -3 mm in punctele ,,34”si ,,.35” — diagrama nr.1;

B. Tn conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera c din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede
ca:

v’ abaterile dela ecartament, in exploatare trebuie si se intindi uniform cu o variatie de
cel mult 2 mm/m, ...

Constatari

Nu a fost respectatd conditia impusa la art.1, pct.14 litera ¢ din Instructia mentionata, pe portiunea
cuprinsa:

- Intre punctele de reper ,,-2” +,,3” cu pana la 8 mm intre punctele de reper ,,0” +,,2”,

- intre punctele de reper ,,4” +,,7” cu pana la 6 mm intre punctele de reper ,,5” +,,7”,

- ntre punctele de reper ,,7” +,,10” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,7” +,,9”,
87 +,,107,

- Intrepunctele de reper ,,13” +,,24” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,13” +,,15”,
157 = 177,217 =, 237, 207 = 24”7,

- Intrepunctele de reper ,,29” +,,34” cu pana la 7 mm intre punctele de reper ,,30” +,,32”,

- intrepunctele de reper ,,35” +,,44” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,35” +,,37”,
36”7 + 387, ,42” + 44” —diagramanr.l,
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C. Tn conformitate cu prevederile art.7, pct.l din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

v" Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celilalt, atat Tn aliniament
cat si Tn curba sunt:

v 5mm laliniile cu Vmax mai mare ca 50 km/h, cu conditia ca variatia nivelului
in limita acestei tolerante sa se faca uniform pe distanta de cel putin 1200 ori
valoarea abaterii.

Constatari

Masuratorile efectuate cu tiparul dupa deraiere, au scos 1n evidentd faptul ca au fost depasite tolerantele
admise lanivelul transversal intre punctele de reper ,,33” +,,17” (valorile masurate fiind cu pana la 8
mm mai mari decat limita maxima admisa, depasirea maxima fiind Inregistratd in punctele de reper
»287 s1,,257) si intre punctele de reper ,,-20” + ,,-7” (valorile masurate fiind cu pand la 10 mm mai mari
decét limita maxima admisa, depasirea maxima fiind inregistrata in punctul de reper ,,-20”") — diagrama
nr.2.

Constatari referitoare la starea traverselor si a materialelor marunte de cale in zona punctului de
deraiere

S-aprocedat laverificareatraverselor de cale ferata pe zona producerii accidentului si anterior acestuia,
constatdndu-se ca acestea erau in stare corespunzatoare, avand prindere completa si activa — foto nr.7,
cu urmatoarele observatii:

1. intre pichetele ,,2” si ,,3 de masurare, pe firul interior al cii, S-a constatat joc lateral de 4
mm la placa de prindere a sinei de traversa — foto nr.11

2. In capatul Y al podului pe firul interior al curbei intre pichetele ,,3” si ,,5”, doua traverse
de lemn consecutive, deburate.

. - = ‘- #‘ e o
3 4

i"‘ ‘ L™

el gt =
_—_ o
- Joc Iateral al pladii

== m i ! !
foto nr.11- Joc lateral al placii de prindere a sinei
Referitor la montarea contrasinelor
A. Tn conformitate cu prevederile art.28, pct.14 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intrefinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:
v" Contrasinele pe poduri se monteaza la toate podurile cu calea fara balast amplasata
in ainiament cu lungime mai mare de 10 m sau in curba cu lungime mai mare de 5 m.

v Contrasinele de pe pod se prelungesc si pe terasamente la capetele podului. — figura nr.3.
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v' Contraginele se monteazd in interiorul caii. La capete se vor monta contragine
exterioare.

v Extremitatile contrasinelor interioare de pe terasament se indoaie in plan vertical si

seintroduc in balast sub nivelul traversal de pe terasament, asigurand izolarea electrica.

Nu se admite lipsa vreunei contragine interioare sau exterioare prevazute in planul tip.

Contraginele pe poduri se vor fixa de traverse din doud in doua traverse (max. 1200 mm

intre doud prinderi) iar pe terasamente se vor prinde de fiecare traversa din cale.

v" La podurile metalice spatiul dintre contrasinele interioare (sau intre sine la podurile ce
nu au contrasine) pe toatd lungimea podului, trebuie acoperit cu tabla striatd, platelaj de
beton sau podea de lemn cu pietris protector de 8 cm grosime, bine prinse detraverse.

': MIEL D36m : 5 t :
Py :

< ~ o P : /

Z— - >
pros— RS- e | =z
/ ' | el
tm_,[____ii&m____ — W 670 | - 19
. 20,00, i 2 2080 :

Figura nr.3 — Contrasine pe poduri

NN

i

Pe distanta pe care vagonul a circulat in stare deraiatd, s-au constatat contragine pe poduri montate
necorespunzator - contrasina ne-indeplinind rolul de ghidare a rotilor deraiate, respectiv de readucerea
n cale avehiculelor deraiate — foto nr.12 + 27.

> lipsa prindere a contrasinelor pe fiecare traversa, capetele ne-indoite regulamentar — foto nr.12 + 15;

. Foto nr.13

> lipsa contrasina — foto nr.14
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Fotonr.14 o Fotonr.15

> lipsa prindere a contrasinelor pe fiecare traversa de beton (traversele sunt prevazute cu dibluri
pentru montarea placilor de prindere a contrasinelor) — foto nr.16 + 17,

LRE y ._-‘___ _. .; . W B b .t §

IF_(St(; n_r.nl.h' o - Fotonr.17

Fotonr.18
> lipsa prindere pe fiecare traversd, contragine rupte in bucati de rotile deraiate — foto nr.20 + 21.
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Fotonr.21 )

> lipsa prindere pe fiecare traversd, capat contrasind ruptd, urmele de mers 1n stare deraiata a
vagonului Tntre contrasine, contrasina ne-indeplinind rolul de ghidare a rotilor deraiate, de readucere in
cale avehiculelor deraiate — foto nr.22 + 23.

g

> urmele de mers in stare deraiatd a vagonului pe pod (intre contrasine, pe capetele traverselor,
pe grindatrotuarului) — foto nr.24 + 26.

Foto nr.24 Fotonr.25
> urmele de mers in stare deraiatd a vagonului pe un pod fara contrasine — foto nr.27
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T BT e i
Foto nr.27

B. Tn conformitate cu prevederile art.29, pct.8 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca

v" Nu se admit lipsuri |a parapeti, trotuare si la platelaje.
Constatari
La podurile de pe distanta pe care vagonul a circulat in stare deraiata, s-a constatat:

> lipsa trotuare, platelaje — foto nr.14, 21, 24 + 27

Observatie:

In scopul imbunatatirii sigurantei feroviare, pentru administratorul de infrastructurd, Tn urma
accidentului feroviar produs ladata de 17.03.2023, perazade activitate a SRCF Brasov, intre Hm Beia
si Hm Cata, prin raportul de investigare finalizat Tn luna martie 2024, s-a emis recomandarea privind
siguranta nr.451/1 pentru reducerea riscurilor montarii necorespunzatoare a contrasinelor pe poduri de
pe Intreaga infrastructurd administrata (vezi prevederile art.28, pct.14 din Instructia nr.314/1989 de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal).

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, la data finalizarii raportului de
investigare, aceasta recomandare este in curs de implementare.

Instalatii

Circulatia trenurilor intre Hm Augustin si Hm Racos se face pe baza BLA (bloc de linie automat).
Comunicareantre personalul de conducere si deservire alocomotivel de remorcare a trenului si IDM
ai punctelor de sectionare de pe traseu a avut loc prin intermediul statiilor de emisie-receptie.

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

Evenimente anterioare producerii accidentului

Ladatade 02.10.2023, trenul de marfa nr.66633-002 (apartinand OTF GFR) a fost expediat din statia
CFR Brazi avand in compunere 33 vagoane de marfa, seria Z, in stare goala si a avut ca destinatie statia
CFR Suplacu de Barcau.

Ultima revizie tehnica a trenului Tnainte de producerea accidentului s-a efectuat la data de 02.10.2023,
ora 17:50, in statia CFR Brasov Triaj, revizie tehnica in tranzit. Proba completa a franei s-a efectuat in
aceeasi data la ora 22:20.

De la plecare pana in momentul producerii accidentului, la tren au fost efectuate urmatoarele revizii
tehnice si probe de frana:

» revizie tehnicad la compunere si proba completa a franelor in statia CFR Brazi,
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» revizie tehnica n tranzit si proba completa a franelor in statia CFR Brasov Triaj.

In urma efectudrii reviziilor tehnice, inclusiv cea din statia CFR Brasov Triaj, RTV nu au constatat
defecte care sa pericliteze siguranta circulatiei.

Trenul a plecat din statia CFR Brasov Trigj Tn datade 02.10.2023, 1a ora 22:20, conform inregistrarilor
instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei.

Evenimente n timpul producerii accidentului

Tn timpul circulatiei trenului intre Hm Augustin si Hm Racos respectiv dupa parcurgerea unei distante
de circa60 kilometri delaultimaRTT —figura nr.1, in timpul circulatiei trenului pe 0 portiune de linie
in palier, s-a produs franarea de urgentd a trenului ca urmare a descarcarii necomandate a conductei
generale de aer atrenului.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa franarea de urgenta si oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate de catre mecanicul gutor,
S-a constatat ca vagonul nr.88537980117-2 eraderaiat de ambele boghiuri.

S-a mai constatat faptul ca intre vagonul deraiat si cel aflat dupa el in compunere, era o distanta de circa
37 m, aparatul de legare dintre acestea fiind rupt. Rotile deraiate se aflau la o distanta de circa 40 + 50
cm de sine.

Comisia de investigare a constatat faptul ca deraierea s-aprodus pe curbadelakm.223+014 — 223+284,
curba cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului si raza de 350 m, pe curba circulara.

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare in exteriorul sinei S-a constatat la km.223+139,5. Dupa
deraiere si pana la oprire, vagonul a circulat o distantd de circa 3775,5 m. Pe aceasta distanta, respectiv
lakm.223+935 s-a gasit cazut pe terasament, un arc de suspensie in foi care prezenta foaia principala
de arc cu ruptura veche pe o suprafata de circa 80 % in zona ochiului de fixare, din atelgjul compusdin
inele cap arc, mosor, bulon cap arc si cui spintecat, gasit montat pe boghiu.

Parasirea suprafetei de rulare s-a produs in conditiile vibratiilor generate in regim dinamic in zona
ochiului foii principale de arc, fisurile existente in aceastd zond s-au amplificat, iar dupa trecerea
trenului de Hm Augustin, foaia principala de la arcul de suspensie Tn foi aferent rotii nr.7 s-arupt.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, GFR, Politiei
Transporturi Brasov, ASFR si AGIFER.

Repunerea pe linie (sine) a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace proprii puse la dispozitie de GFR.
Operatia de repunere pe linie s-a finalizat Tn data de 03.10.2023, la ora 15:50. Circulatia trenurilor a
fost redeschisa in data de 06.10.2023 |a ora 16:40.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Operatorul detransport feroviar

GFRin calitate de OTF, Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romaénia efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
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detinut. Acesta trebuie sa corespundd din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd i se asigure
reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat unic de sigurantd nr.EU1020210087 eliberat la data de 21.07.2021,
valabil pana la data de 08.04.2025, emise in conformitate cu prevederile Directivel 2016/798/CE
privind siguranta feroviara si ale OUG nr.73/2019.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ¢ deficientele identificate la vagon (starea tehnica a
materialului rulant) a influentat producerea accidentului feroviar, se poate concluziona ca OTF a fost
implicat din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceasti companie are printre
sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale
infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Organizatia trebuie sa asigure o mentenanta
corespunzatoare liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute.

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF in calitate de administrator a infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivel (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 siguranta administratorului/gestionarilor
deinfrastructura feroviara din Romania.

Intrucat din constatarile efectuate (v. cap.3.a.5), au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea
tehnicd a suprastructurii caii, comisia de investigare a identificat cA CNCF a fost implicata din punct
de vedere al sigurantei in producerea acestui accident prin rolul sdu in gestionarea lucrarilor de
intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

implicate direct in gestionarea lucrdrilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef
district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de Intretinere linii care au ca sarcini
principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

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

4.a.3. Entitatea respponsabild cu intretinerea (ERI)

GFR in cdlitate de ERI, Tn conformitate cu prevederile art.14 din OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara se asigurd cd vehiculele de a caror intretinere raspunde se afla in stare de functionare in
conditii de siguranta.

In acest scop GFR si-a instituit un sistem de intretinere pentru vehiculele de care raspunde, Sistem ce a
fost certificat Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2019/779 al
Comisiei din 16 mai 2019 de stabilire a unor dispozitii detaliate privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor in temeiul Directivei (UE) 2016/798 a
Parlamentului European si a Consiliului si de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 445/2011 al
Comisiel detinand Certificatul cu numarul de identificare RO/31/0023/0003 eliberat de Autoritatea de
Siguranta Feroviarda Romana - ASFR ladatade 17.06.2023, valabil pana la data de 16.06.2026.
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Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat c¢a ERI vagonului implicat Tn acest accident nu a gestionat
eficient informatiile privind componentele critice pentru siguranta - arcuri de suspensie in foi - cu
ocazia efectudrii reparatiei periodice (RP), se poate concluziona cd GFR in calitate de ERI a fost
implicat din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1 Materialul rulant

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in cap.3.a.4 din prezentul raport, se poate afirma ca
starea tehnica a materialului rulant a influentat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

- arcul de suspensie in foi corespunzator rotii nr.7 a osiei conducatoare a primului boghiul in sens de
mers de la vagonul nr.88537980117-2 avea anterior indrumarii trenului nr.66633-002 fisuri
transversale vechi in zona de racordare a ochiului foii principale a arcului de suspensie pe o portiune
de circa 80 % din sectiunea transversald, ca urmare a oboselii materialului sub actiunea solicitarilor din
exploatare.

Sectiumes de ruper: SENS DE MERS

Figura nr.4. Suspensia boghiului, sectiunea de rupere si pozitia arcului dupa
ruperea foii principaledearclaroatanr.7.

- aparitia unei fisuri in aceasta sectiune a foii principale este imposibil de depistat cu ocazia efectuarii
reviziilor tehnice la trenuri, din cauza pozitiondrii acesteia.

- inainte de pozitia km.223+139,5 nu s-au gasit urme de escaladare a buzei rotii pe ciuperca sinei si nici
urme pe suprastructura cdii, fapt care confirma cd deraierea nu s-a produs anterior acestei pozitii
kilometrice.

- arcul de suspensiein foi arerolul de aasiguratransmitereasarcinii ce revine fusului nr.7 din greutatea
totald a vagonului precum si amortizarea oscilatiilor orizontale si verticale proprii generate de aceasta
in sistemul pendular (atelgjul arcului), schema de incarcare a acestuia in exploatare fiind prezentata in
figuranr.5.
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Inainte de ruperea arcului

Sectianen de ropere a srealu)

"\_f_x_f""“\__,/'"“\__f'“\___,f"\

Figura nr.5. Pozitia arcului si a cutiei de osie inainte deruperea foii principale

- jocul total longitudinal ,,a” dintre ghidajele cutiei de osie si peretii ferestrei de vizitare din cadrul
boghiului era in aceasta situatie conform figurii nr.5: a = a;+ap.

- dupa trecerea trenului prin Hm Augustin, in conditiile existentei fisurilor vechi, s-a produs ruperea
foii principale a arcului de suspensie aferent rotii nr.7 in zona ochiului de arc situat in partea din fata,
n sensul de deplasare al vagonului, fapt ce a condus la raimanerea in urma a cutiei de osie aferente rotii
nr.7 si implicit la consumarea componentei ,,82” a jocului longitudinal total ,,a” (jocul necesar Tnscrierii
la circulatia prin curbe), conform figurii nr.5.

- prin consumarea componentei ,,a2”” a jocului longitudinal total in conditiile aratate, unghiul de atac a
al rotii nr.7 a crescut brusc, fapt care a perturbat echilibrul fortelor de ghidare care actionau asupra
osiei conducdtoare cu rotile nr.7-8 si a condus la dezvoltarea unei forte orizontale de ghidare superioara

Figura nr.6. - Pozitia de atac a rotii nr. 7 dupd ruperea arcului.
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- imediat dupa rupereafoii principale, in zona ochiului de fixare a arcului de suspensie in foi aferent
rotii atacante (roata nr.7) a vagonului de marfa nr.88537980117-2, s-a produs o descarcare de sarcind
semnificativa a rotii nr.7 care, combinat cu cresterea fortei de ghidare aplicata pe aceasta roata a condus
la depasirea limitei de stabilitate la deraiere. Descéarcarea de sarcina a rotii nr.7 a determinat si lipsa
urmei de escaladare pe flancul activ al sinei firului exterior al curbei;

- acest fapt a facut ca, la km.223+139,5, pe o curba cu raza de R=350 m, curba circulard cu deviatie
dreapta fata de sensul de mers al trenului, buza rotii atacante nr.7 sa escaladeze sina din stanga si apoi,
sd cada 1n exteriorul caii.

- din acest punct, dupa o distantd de 1,5 m s-a produs si caderea rotii corespondente (roata nr.8) intre
firele caii.

Luand in considerare starea technicd a vagonului nr.88537980117-2, din compunerea trenului,
prezentata la cap.3.a.4, se poate concluziona ca, ruperea foii principale, in zona ochiului de fixare,
a arcului de suspensie in foi (sigeata negativa) aferent rotii atacante (roata nr.7), ruperecare a
condus la o descarcare semnificativa de sarcina concomitent cu cresterea unghiului de atac al
acestei roti si, implicit, la cresterea fortei de ghidare aplicati pe aceasti roati, depasindu-se astfel
limita de stabilitate la deraiere, constituie un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucét,
acest factor critic, reprezinta un eveniment care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi
putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta este factorul
cauzal al accidentului.

4.b.2 Infrastructura
Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

Ultima lucrare RK a fost executata in anul 1990.

Ultima lucrare RPc s-a efectuat in anul 1999.

Ultima masuratoare a curbei de la km.223+014 + 223+284, la ecartament, nivel, sdgeti si uzuri, a fost
consemnata in condica districtului L5 Augustin la data de 31.07.2023 iar penultima masuratoare este
consemnata in data de 12.05.2015.

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii, dupad producerea accidentului, mentionate
in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a contribuit la producerea
deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

e Inainte de parisirea flancului inactiv al sinei valorile misurate la ecartament, au depasit
tolerantele maxime admise in exploatare intre punctele de reper ,,-20” + ,,-17” cu pana la +3
mm in punctul ,,-20”, Tntre punctele de reper ,,0” +,,10” cu pana la +11 mm in punctul ,,4”, in
punctul ,,15” cu +2 mm, intre punctele de reper ,,19” +,,21” cu +1 mm, si au depasit
tolerantele minime admise in exploatare Tntre punctele de reper ,,33” = ,,36” cu pana la -3 mm
in punctele ,,34”’si ,,35”, contrar prevederilor art.1, pct.14.1 litera c din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

e Variatia ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita:

- intre punctele de reper ,,-2” +,,3” cu pana la 8 mm intre punctele de reper ,,0” +,,2”,

- Intre punctele de reper ,,4” = ,,7” cu pana la 6 mm 1intre punctele de reper ,,5” +,,7”,

- intre punctele de reper ,,7” +,,10” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,7” +,,9”,
»8 +,,107,

- intrepunctele de reper ,,13” +,,24” cu pana la 3 mm intre punctele de reper,,13” +,,157,
w157+ 177,217+ 237, 227+ 247,

- intrepunctele de reper ,,29” +,,34” cu pana la 7 mm intre punctele de reper ,,30” +,,32”,
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- intrepunctele de reper ,,35” +,,44” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,35” +,,37”,
367+ 387,427 + 44”7,
contrar prevederilor art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989

In concluzie, starea tehnicid a suprastructurii cdii generati de mentinerea geometriei caii peste
tolerantele admise in exploatare la ecartament, respectiv variatia neuniformd de 2mm/m a
ecartamentului pe portiunea unde s-aprodus accidentul, constituie un factor critic al producerii acestuia.

Avand in vedere factorii critici identificati atat la vehiculul feroviar cat si la suprastructura caii, se poate
concluziona cd 1n timpul circulatiei trenului pe zona de dinaintea deraierii, datoritd socurilor transmise
buzei bandajului cauzate de variatia mare a ecartamentului, s-a produs cresterea dintre forta de ghidare
sl sarcina ce actionau pe roata atacantd, depasind astfel limita de stabilitate la deraiere respectiv
cresterea unghiului de atac.

Prin urmare, avand 1n vedere cele de mai sus si constatarile din cap.3.a.5, comisia de investigare
considerd cd nerespectarea variatiei uniforme de 2 mm/m si depasirile de tolerante maxime
admise in exploatare a ecartamentului Tn zona in care s-a produs ciderea rotii, constituie o
conditie care a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de producere, Insa a carui eliminare nu ar
fi impiedicat producerea acestuia, motiv pentru care reprezinta factorul contributiv a producerii
accidentul ui.

4.b.3. Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviard, se poate afirma cd acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane $i individuale
Operatorul detransport feroviar

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

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a
incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

4.d.1. Administratorul infrastructurii feroviare publice
Date referitoare la monitorizarea liniel Tn zona producerii accidentului feroviar

Ultima revizie chenzinala a caii, pe distanta Augustin — Racos, Thainte de producerea accidentului, a
fost efectuatd in perioada 24-30.09.2023.

Ultimele controale ladistrictul LS Augustin efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei L1 Brasov
au fost efectuate in perioada 07+09.01.2023 si 10+14.07.2023 de cétre Seful de Sectie, in perioada 12
+19.01.2023 si 15 + 17.05.2023 de catre Seful de Sectie Adjunct si in perioada 19 + 23.06.2023 de
catre Instructorul L.
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Ultimul control de fond efectuat de catre personalul SRCF Brasov la Sectia L1 Brasov a fost efectuat
n perioada 02 + 31.05.2023.

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Bragsov la districtul L5 Augustin a
fost efectuat Tn perioada 15 + 17.05.2023.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PSO - 6.1, editia 3,
cu intrare in vigoare in data de 19.11.2018.

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

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

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o scald in
5 trepte (foarte scazuta, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a riscului si
aimpactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Brasov, existi intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei deinvestigare, un Registru de riscuri.

Pentru activitatea ,,Mentenanta linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat riscul
,.Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. In legatura cu
modul de producere al accidentului si factorul contributiv identificat, comisia de investigare a constatat
faptul ca nu a fost identificatd drept cauza, si mentinerea geometriei cdii peste tolerantele admise in
exploatare |a ecartament.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator a infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivel (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, aflandu-se in posesia:

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

4.d.2. Operatorul detransport feroviar
Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul
GFR cuprindea, Tn principal:

» declaratia de politicd a sistemului de management al sigurantei feroviare;
* manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;
= obiectivele cantitative si cantitative ale sistemului de management integrat;
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= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE)
nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;
» lista informatiilor documentate;
= strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de GFR care au relevanta in siguranta
feroviara.
Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,,Evaluarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018,
GFR 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 acestel proceduri, directorul general al GFR a dispus
masuri pentru:

» constituirea grupului de lucru managementul riscurilor si de adoptare a regulamentului
de organizare si functionare a acestui grup;

» identificarea proceselor si sarcinilor critice;

» identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

» jdentificareacriteriilor derisc;

= identificarea metodelor de evaluare ariscurilor;

» identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;

= identificarea masurilor de controlare a riscurilor;

* implementarea si monitorizarea actiunilor/masurilor de siguranta stabilite;

* revizuirea $i raportarea riscurilor.

Din verificarea documentului ,, Evaluarea riscurilor asociate proceselor relevante”, pentru zona de
risc ,, Revizie tehnica (RTC, RTT, RTS) SUSPENSIA”, a fost identificat, la pozitia 192, pericolul -
,.factor tehnic”.

Riscul generat de acest pericol afost identificat cafiind - ,, suspensie ineficace” avand ca si consecinte
posibile -, deraiere”, principii de acceptare risc — ,,RTC, RTT, RTS , Instructiuni 250-2005, Tabel
nr.1”, risc inerent — 64 (2*4*8), nivel de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidua — se va tine sub
monitorizare.

Avéand in vedere, deficientele constatate la vagonul implicat, din verificarea documentului ,,Evaluarea
riscurilor asociate proceselor relevante”, au rezultat urmatoarele:

- pentru zona de risc ,,Revizie tehnica (RTC, RTT, RTS) si probe de frana”, au fost identificate
un numadr de 46 pericole (pozitiile 173+210 si 359+366). Riscul inerent stabilit pentru aceste
pericole fiind stabilit intre valorile 40+96, nivel de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual —
se va tine sub monitorizare. Pentru toate aceste pericole fiind stabilit ca principiu de acceptare
risc — ,,Codul de practica Instr.250/2005”, dar acest cod de practica nu acopera in totalitate
verificarile necesare exploatarii vagoanelor echipate cu arcuri de suspensie in foi (1200mm x8
foi, sdgeatd negativa);

4.d.3. Entitatea responsabili cu intretinerea, atelierele de intretinere

GFR este ERI pentru vagonul deraiat si asigura primele 3 functii ale sistemului de intretinere (de
gestionare, dezvoltare si management al intretinerii) asa cum sunt acestea definite la art.14 alin.(3)din
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara .Ce de a patra functie de intretinere pentru vagonul
implicat (functia de efectuarea a intretinerii) a fost asigurata de catre SC REVA SA Simeria operator
economic ce este certificat in conformitate cu prevederile Regulamentului de punerein aplicare (UE)
2019/779 detinand Certificatul cu numarul de identificare CH/32/0223/7626 eliberat de SCONRAIL
Ltd Elvetia |a data de 27.03.2023, valabil pana la data de 26.03.2028.



Vagonul respectiv a efectuat ultima RP la SC REVA Simeriain conformitate cu Caietul de Sarcini —
CS-RP/RK 01/2010, in care sunt incluse si verificarile care se efectueaza si cerintele necesare la arcurile
in foi cu ocazia RP, operatiile de verificare, conform Normei tehnice feroviare — NTF 81-004-2005,
insa nu a putut pune la dispozitia comisiei de investigare documente care sa certifice faptul ca, la
efectuarea reparatiei periodice (RP) a vagonului implicat in accidentul feroviar, aceste verificari si
cerinte au fost efectuate si Indeplinite corespunzator.

Luand in considerare caracterul critic pentru sigurantd al acestei componente, respectiv arcul de
suspensiein foi implicat in accidentul feroviar, GFR, in calitateasade ERI, avea obligatia de a gestiona
informatiile privind aceasta componenta criticd in dosarul de intretinere, potrivit prevederilor art.4
ain.(5) lit.(b) din Regulamentul de punerein aplicare (UE) 2019/779.

In concluzie, gestionarea ineficienti de citre ERI a informatiilor privind arcuri de suspensie in
foi (componenta critica pentru siguranti) rezultatein urma efectuarii reparatiilor periodice (RP)
reprezinta un factor critic, de natura contributiva, al producerii acestui accident. Tntruct acest factor
critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Certificate de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, GFR in calitate de OTF avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE
privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu legislatia nationala aplicabila, aflandu-se Th posesia
unui Certificat unic de sigurantd cu numarul european de identificare EU 1020210087 cu validitate in
perioada 21.07.2021 + 08.04.2025.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
periculoase, zona de operare fiind Grecia, Romania si Bulgaria— sectiile de circulatie, liniile ferate
industriale si vehiculele motoare acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la
dispozitie, locomotiva de remorcare a trenului, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate.

4.e. Evenimente anterioare cu caracter similar

Tn ultimi 12 ani s-au produs trei accidente feroviare cu caracter similar (deraieri cauzate de ruperea

foilor de laarcurile de suspensie ale vagoanelor dotate cu boghiuri de tip ,,H”), dupa cum urmeaza:

* ladatade 18.12.2011, in jurul orei 18:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
pe sectia de circulatie Fetesti - Tandarei (linie dubla, electrificatd), in halta de miscare Movila la
trecerea peste schimbatorul de cale nr.1, in circulatia trenului de marfa nr.43430 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA s-a produs deraierea de toate
osiile avagonului nr.81530666697-6:

Factorul cauzal afost:
,,existenta unei fisuri vechi in proportie de 50% la foaia principala a arcului de suspensie in foi (arc
8x1200mm cu sageata negativa) corespunzator fusului nr. 6, in legatura arcului, dispusa sub un unghi
de aproximativ 40° in raport cu muchia legaturii de arc, defect situat pe partea arcului dinspre
interiorul caii (catre lonjeronul lateral al boghiului) si imposibil de depistat datorita acestei
pozitionari, cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la sosire, compunere si tranzit pe care le-au avut
trenurile in compunerea carora vagonul a circulat de la ultima reparatie periodica efectuata la data
de 24.02.2006.”

Nu au fost emise recomandari de siguranta.
» ladata de 23.12.2014, in jurul orei 02:03, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,

in statia CFR Ploiesti Sud, la iesirea de la linia nr.2, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.57, in
circulatia trenului de marfa nr.80386 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC
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GRUP FEROVIAR ROMAN SA), s-aprodus deraierea de toate osiile a3 vagoane din compunerea
trenului.

Factorul cauzal afost:

,escaladarea acului curb al schimbatorului de cale nr.57, in zona calcaiului acului, de catre roata
atacanta nr.2 a vagonului nr.84537850017-5 ca urmare a cresterii raportului dintre forta
conducdtoare si sarcina ce actionau pe aceastd roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la
deraiere. Cresterea a fost generatd de actiunea combinata a urmatorilor factori:

- descarcarea de sarcina a rotii nr.2, provocata de ruperea arcului de suspensie in foi
aferent fusului de osie nr.3, in conditiile unei fisuri vechi existentd in zona de racordare
afoii principale a arcului cu ochiul acesteia, care s-a amplificat in regim dinamic.

- aparitia unui unghi de atac defavorabil al osiei in cale datorita depasirii tolerantelor
admise Tn exploatare la ecartamentul prescris pentru aparatele de cale.

Deraierea rotii atacante nr.2 a vagonului nr.84537850017-5 s-a produs prin cumularea celor doi
factori, respectiv ruperea foii principale a arcului si valoarea ecartamentului caii, niciunul dintre
acestia neputdnd determina singur deraierea.”

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente
care s-ar putea produce 1n conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER a emis
urmatoarea recomandare de sigurantd catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR:
“sa se asigure ca Sistemul de Management al Sigurantei al operatorilor de transport feroviar de
marfd contine suficiente masuri pentru tinerea sub control a riscurilor manifestate prin defectarea
componentelor suspensiilor vagoanelor cu boghiuri tipH.”

* ladata23.11.2018, ora 13:32, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, sectia de circulatie
Suceava-Bacdu, firul II de circulatie, intre halta de miscare Itesti si statia Bacdu, la km 309+627, in
circulatia trenului de marfa nr.61716 (compus din locomotiva ED 36 si 38 vagoane), apartinand
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFM ,,CFR Marfa” SA. s-a produs deraierea de
primul boghiu a celui de-al 34-leavagon din compunerea trenului.

Factorul cauzal afost:

., ruperea foii principale a arcului de suspensie in foi aferent rotii atacante (roata nr.7) de la vagonul
de marfa nr.82537855489-3 in zona ochiului de arc situat in partea din fatd, in sensul de mers, rupere
care a condus la cresterea brusca a unghiului de atac al acestei roti si, implicit, la cresterea puternica
fortei de ghidare aplicata pe aceasta roata.”

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente
care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER a emis
urmatoarea recomandare de siguranta cdtre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR:

., Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va analiza, impreuna cu operatorii de
transport feroviar de marfa ce detin vagoane echipate cu boghiuri tip ,, H”, oportunitatea introducerii
in sistemul de management al sigurantei a unor reglementari (proceduri) care sa prevada masuri
pentru verificarea periodica a arcurilor de la suspensiile acestor boghiuri, in zonele greu accesibile
ale acestora (ce nu sunt vizibile cu ocazia efectuadrii reviziilor tehnice la trenuri), pentru tinerea sub
control a riscurilor induse de aparitia fisurilor la foilor de arc.”

5. CONCLUZII
5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Ladata de 02.10.2023, trenul de marfa nr. 66633-002 a fost expediat din statia CFR Brazi, urmand a
circula pana la destinatia finala, respectiv pana la statia CFR Suplacu de Barcau.
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La data de 03.10.2023, in timpul circulatiei intre Hm Augustin si Racos (la circa 60 km de la ultima
RTT), pe o curba cu deviatie dreapta (in sensul de mers al trenului), s-a produs deraierea osei
conducatoare si ulterior a celorlalte osii de la cel de-al 23-lea vagon din compunereatrenului.

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la vagonul implicat, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul 3.a.4. Date constatate cu privirelavagonul deraiat cat si concluziile formulate
in capitolul 4. Analiza accidentului, se poate afirma ca starea tehnica a vagonului nr.88537980117-2 a
condus la producerea deraierii, prin ruperea foii principale, in zona ochiului de fixare, a arcului de
suspensie in foi aferent rotii atacante (roata nr.7).

5.a.1 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei din compunerea trenului

Avand 1n vedere constatarile efectuate la locomotiva, dupa producerea deraierii, se poate afirma ca
starea tehnica a locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.66633-002 (EA 090) nu a influentat
deraierea.

5.a8.2. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia rotilor
vagoanelor in stare deraiatd, pozitia pieselor si componentelor cazute de la vagonul deraiat, etc), a
geometriei si a starii a tehnice a caii, a constatarilor efectuate la vagonul implicat in accident, se poate
concluziona ca:

= solicitarile la oboseala (eforturi periodice de incovoiere) la care a fost supusa in exploatarea
vagonului, foaia principala a arcului de suspensie aferent rotii nr.7 de la vagonul
Nnr.88537980117-2, in prezenta concentratorilor de tensiuni generati de forma acestei foi in zona
denceput aochiului de arc, a generat aparitia in zona ochiului de arc situat in partea din fata in
sensul de deplasare al vagonului, a unor fisuri transversale;

» in aceste conditii, la data de 02.10.2023, la expedierea trenului de marfa nr.66633-002, |a acest
arc de suspensie, in zona mai sus amintitd, existau fisuri transversale vechi pe o portiune de
circa 80 % din sectiunea transversala. Din cauza pozitionarii acestei zone, aparitia fisurilor in
aceasta sectiune a foii principale a fost imposibil de depistat cu ocazia efectuarii reviziilor
tehnicelatren;

= dupa expedierea trenului din statia CFR Brazi, urmare a vibratiilor generate in regim dinamic
in zona ochiului foii principale de arc, fisurile existente in aceastd zond s-au amplificat, iar dupa
trecerea trenului prin Hm Augustin, foaia principald de la arcul de suspensie aferent rotii nr.7
s-arupt;

» urmare aruperii arcului de suspensie, sistemul de forte ce actionau pe cutia de osie a rotii nr.7
S-a modificat si a condus I-a cresterea brusca a unghiului de atac a al acestei roti si, implicit, la
cresterea puternica a fortei de ghidare aplicata pe aceasta roata,

» in aceste conditii, la km.223+139,5, pe o curba cu deviatie dreapta fata de sensul de mers al
trenului, buza rotii atacante nr.7 a parasit suprafata de rulare si apoi, a cazut in exteriorul caii;

* dupa o distantd de 1,5 m s-a produs si caderea rotii corespondente (roata nr.8) intre firele caii;

= deraiereaprimel osi in sensul de mers(cu rotile 7-8) a antrenat, apoi, in deraiere si cealaltd osie
a acestui boghiu (cu rotile 5-6);

» &l 2-lea boghiu a deraiat la km.225+292 (pod metalic) in aceeasi parte a caii ca si primul boghiu;

* in continuare trenul a circulat cu acest vagon in stare deraiata o distanta de circa 3775,5 m, pana
lakm.226+915;

» pe zona deraiatd la km.223+940, pe partea stanga a sensului de mers, s-a gasit arcul de suspensie
in foi (sdgeatd negativd) de la roata nr.7 a vagonului deraiat. Acesta prezenta foaia principala
de arc cu ruptura veche pe o suprafatd de circa 80 % Tn zona ochiului de fixare de rama
boghiului. Pozitia acestuia pe teren era cu partea rupta in fata.
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Deraierea s-a produs prin parasirea flancului activ al sinei de catre roata atacanta, roata nr.7, din partea
stanga a primei osii in sensul de mers in exteriorul caii, in momentul in care vagonul se afla pe o
portiune de linie in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers.

Analizand constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie si declaratiile personalului implicat, comisia
de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in aplicare (UE)
2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”, urmatorii factori cauzali si contributivi:

Factorul cauzal

Ruperea foii principale, in zona ochiului de fixare, a arcului de suspensie in foi (arc cu sdgeatd negativa)
aferent rotii atacante (roata nr.7) a vagonului de marfa nr.88537980117-2, rupere care a condus la o
descarcare semnificativd de sarcind concomitent cu cresterea unghiului de atac al acestei roti si,
implicit, la cresterea fortei de ghidare aplicata pe aceasta roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate
laderaiere.

Factorul contributiv

Nerespectarea variatiei uniforme de 2 mm/m si depasirile de tolerante maxime admise in exploatare a
ecartamentului Tn zonain care s-a produs caderea rotii.

Factorul sistemic
Gestionarea ineficientd de catre ERI a informatiilor privind arcuri de suspensie in foi (componenta
critica pentru sigurantd) rezultate Tn urma efectuarii reparatiilor periodice (RP).

5.b. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind
unele deficiente si lacune, fard relevanta asupra factorilor cauzali, contributivi sau sistemici ai
producerii accidentul ui:

1. Din cauzalipsei de personal, curba 223+014 + 223+284, in perioada 12.05.2015 + 31.07.2023
nu a fost masurata manual la ecartament, nivel, sdgeata si uzura sinelor.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Accidentul feroviar produs ladata de 03.10.2023, intre Hm Augustin si Racos, afost cauzat de ruperea
foii principale a arcului de suspensie in foi (sdgeata negativa) aferent rotii atacante nr.7 si parasirea
suprafetei de rulare a rotii din partea stinga a primei osii in sensul de mers in exteriorul curbei, in
momentul in care vagonul se afla pe o portiune de linie in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers.

Avénd in vederefactorul sistemicidentificat in cursul investigatiei, in scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportuna emiterea
urmatoarei recomandari privind siguranta, adresate catre ASFR, care, in limitele competentelor
sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandairile privind siguranta emise de
AGIFER sunt luatein considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26,
ain.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o dati la 6 luni, AGIFER cu
privire la masurile luate sau planificate drept consecinti a recomandérii emise.

Preambul recomandarea nr.463/1

In cursul actiunii de investigare a accidentului s-a constatat ca ruperea foii principale a arcului de
suspensie s-a produs la oboseald, in conditiile existentei unor fisuri vechi (80% din sectiunea foii
principale de arc) in zona ochiului de arc, fisuri care sunt imposibil de depistat cu ocazia efectudrii
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reviziilor tehnice la trenuri, intrucdt zona este acoperita de piesele atelajului de suspensie (suportul
inelului de suspensie, inelul de suspensie si cuiul spintecat).

Astfel de fisuri ar fi putut fi identificate in conditiile in care, GFR in calitate de ERI al vagonului
implicat, ar fi gestionat Tn mod eficient informatiile privind arcuri de suspensie in foi (componentdi
critica pentru siguranta) rezultate in urma efectuarii reparatiilor periodice (RP).

Recomandarea de sigsuranti nr.463/1

SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in cdlitate de ERI, va reanaliza modul de gestionare a
informatiilor privind arcurile de suspensie in foi (componenta critica pentru sigurantd) rezultate in urma
efectuarii reparatiilor periodice (RP) la vagoanele pentru care raspunde si va dispune masurile necesare
pentru o gestionare eficienta a acestor informatii.

Referinte

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

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

Ordinul MTI nr.815/2010 - Norma privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a

.....

categorii de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe caile ferate din
Romanig;
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 Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roména - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SC GFR SA.
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