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AVERTISMENT

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

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

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

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

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

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

......

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structura 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 Tmbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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1. SUMMARY

On the 215 July 2021, the freight train no.64288, got by the railway undertaking SC ROFERSPED
SA, was dispatched from the railway station Constanta Port Zona B to the railway station Lehliu. The train
was hauled with the locomotive EA 921, consisting in 40 railway vehicles, series Uagps, empty, having
160 axles, 917 tons and 643 m.

At about 14:05 o’clock, when the freight train n0.64288 left the railway station Fetesti, end X of
the railway station, after running by the exit signal, three wagons derailed (the wagon no.31539337010-
3, being the 8" one, having all the axles derailed and being reclined, wagon no.31539332040-5, the 9™"
one with all the axles derailed and reclined, and the wagon no0.31539333491-9, being the 15" one with the
first bogie derailed in the running direction). The 10", 11, 12% 13" and 14" wagons of the train, in the
ruunning direction, were on the track, not being derailed.

The derailment happened on the direct line 3 of the railway station Fetesti, between the switches
no.33 and no.11. After the 8" wagon (n0.31539337010-3) ran by the crossing of switch no.33, the shutter
cover (hinged unloading trap) from this wagon fell, falling it hit a concrete sleeper between the rails, then
the front beam of the second bogie, in the running direction. After hitting the front beam of the bogie,
those two sets of concentric helical springs, being in parallel, they jumped out the axle box of the wheel
no.5, corresponding to the axle no.3. The track was a straight one, the train ran about 60m from the point
where the shutter cover fell until km 145+620 (at the ground signal M19), where the first derailment trace
was found.

The freight train no.64288 ran with the wagons no.31539337010-3, no0.31539332040-5 and
n0.31539333491-9 derailed about 400 m. The locomotive stopped following the decrease of the air
pressure in the general air pipe.
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Accident consequences

Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected on about 400 m.

There were affected 150 concrete sleepers T17, 8 concrete sleepers T26, 20 special sleepers, the
curved point from the switch no.11 and the bars for the operation of switch no.9 were distorted.

Rolling stock
3 wagons derailed.

Railway installations

Following the accident, the parts of switches 7/9 and 11/19 were affected and the signal M11
completely destroyed.

injuries

No victims or casualties.

Interruptions of railway traffic
Following the accident, the structure clearance of tracks | and Il Fetesti - Baraganu and track |
Fetesti — Movila was affecetd, the train running between these railway stations being closed.

Following the closing, the traffic was transffered as follows:
- 13 passenger trains, through Fetesti — Tandarei — Slobozia Veche — Ciulnita;
- 8 passenger trains, through Fetesti — Faurei - Buzau.

Following the accident, in the running of passenger trains, there were registered 5321 minutes of
delay. The number of passenger trains with delays was 351.

There were no delays at the freight trains, because these were cancelled and their traffic resumed.

On the 21% July 2021, at 14.05 o’clock, the train n0.64288 derailed when it left the railway station
Fetesti to Bucuresti. From this time, the train running on tracks | and 11, Fetesti — Baraganu, was closed.
Between the railway stations Fetesti — Movila the running was made on the tracks I and Il to/from lines
8-15.

At 13.04 o’clock, on the 28" July 2021, there was resumed the running of the trains with electric
hauling on the cross-over 7/9, end X, railway station Fetesti, the running of the trains between Fetesti —
Baraganu tracks I and 11, from km 145+300 to km 145+450, with speed restriction of 30 km/h.

During the investigation, there was found that, for the fastening of the shutter cover, the lock that
is operated through the handle of safety system, the wheel outside the wagon was not operated (put) on
“closed”, fact for which the unit for closing/opening of the shutter cover, consisting in “drive head
(toothed wheel) — rack rail (fitted on by welding on the shutter cover) ”, following the vibrations appeared
in the wagon running, moved the shutter cover on “open ”. Following the inspections there was found the
lack of blocks-limitting devices from the shutter cover, without traces that show that they existed
previously.

The investigation commission established that the accident was generated by the next factors:

Causal factor
= fall, between the rails, of the third shutter cover (hinged unloading trap) and hit of the front beam
of bogie no.2, in the running direction of the train, leading to the load transfer of the wheels no.5-6,



corresponding to the axle no.3, of the wagon n0.31539337010-3, it generating the stress-relief and fall
of those two sets of helical suspension springs from the guides.

Contributing factors
= lack of blocks-limitting devices of the shutter cover from the third downloading orifice (in the
running direction) of the wagon n0.31539337010-3, under the conditions in which its ensuring system
was on open;
= technical inspection performed before the departure of the train from railway station where it was
dispatched.

Systemic factors:

= nonidentification of the risks generated by the situations where, during the works performed within
the technical inspections at the trains, there are not identified the failures that can endager the traffic
safety, and there are not met the provisions of art.87, table 7 — ,failures and wears at the wagon body”
from the Instructions for the technical inspection and maintenance of wagons in operation
n0.250/2005, regarding the withdrawal from traffic of the wagons with failures and parts missing at the
closing devices;

= lack of operational procedures for the identification of risks associated to the railway safety and
technical inspection at wagons and of the measures corresponding to the dangers not identified.

Safety recommendations
Preamble recommendation no.1

During the investigation, there was found that SC ROFERSPED SA did not identify and assess the
dangers mentioned within chapter ,,4.d. Mechanisms for feedback and control, including the management
of risks and the management of safety , as well as the monitoring processes ” and did not get operational
procedures for the identification of the risks associated to the railway safety, to technical inspection of
the wagons and to measures corresponding to the dangers not identified and that developed in case of this
accident.

Recommendation no. 396/1

Considering these above mentioned, the investigation commission considers necessary to issue a
safety recommendation for Romanian Railway Safety Authority — ASFR, that is it shall ensure that SC
ROFERSPED SA, like railway undertaking, re-assesses the own prevention measures for keeping under
control and decrease of the risks associated to the technical inspection and maintenance of the wagons in
operation.

Preamble recommendation no.2

During the investigation, there was found that SNTFM ,, CFR Marfa” SA identified the dangers
mentioned withla capitolul 4.d. ,, Mechanisms for feedback and control, including the management of risks
and the management of safety, as well as the monitoring processes”, but the measures disposed for
keeping under control the risks associated were not completeley applied, and the monitoring process was
uneffective.

Recommendation no. 396/2

Considering these above mentioned, the investigation commission considers necessary to issue a
safety recommendation for Romanian Railway Safety Authority — ASFR, that is it shall ensure that,
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, like entity in charge with the maintenance, re-assesses the own preventive
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measures for keeping under control and decrease the riks associated to the technical inspection and
maintenance of wagons in operation.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare:

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

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care include
strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este
cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz

......

colective.

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

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF
Constanta, privind evenimentul feroviar produs la data de 21.07.2021, ora 14:05, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Bucuresti - Constanta, in statia CF Fetesti, in
circulatia trenului de marfa nr.64288, apartinand OTF, prin deraierea a trei vagoane din compunerea
trenului (al 8-lea, al 9-lea si al 15-lea), evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.396, din data de 26.07.2021, a fost numita comisia de investigare a acestui

accident feroviar, comisie compusa din personal apartinaind AGIFER si modificata prin Decizia nr.396-1
din data de 19.04.2022.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar a fost determinata dinamica producerii accidentului
feroviar si au fost identificati factorii producerii deraierii pe baza carora a fost emisa o recomandare de
siguranta.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentelor.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in deraiere;
= asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din domeniul
feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;
= determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;
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= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati privind
actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

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

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinarea eventualilor factori sistemici;

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost
desemnata o comisie, formata din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata din specialisti
din domeniul feroviar.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul Agentiei de Investigare Feroviarda Romana —
AGIFER.

Constatarile tehnice efectuate la infrastructura feroviara si materialul rulant din compunerea
trenului de marfd au fost efectuate impreund cu specialistii administratorului de infrastructura,
operatorului de transport 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 necesara cooptarea de specialisti apartindnd unor entitdti externe, care sa
contribuie la efectuarea investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

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

Comunicarea cu entitatile implicate a fost efectuata prin:

1. Comunicare institutionala care a fost efectuata in scris pentru:

- emiterea deciziei de deschidere a investigarii accidentului feroviar;

- solicitarea de copii ale documentelor necesare in procesul de investigare;

- convocarea personalului in vederea chestionarii;

2. Telefonica si verbala cu reprezentantii entitatilor implicate.

3. La nivelul comisiei de investigare cu personalul implicat care a fost efectuata verbal si in scris.

4. Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate
si sd partajeze rezultatele.

Pe parcursul investigatiei la efectuarea constatarilor au participat membrii comisiei de investigare
si partile implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent iar proiectul raportului de investigare a fost transmis
entitatilor implicate pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficientd
de date si informatii.

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

9



Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului, a factorilor critici, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele.

Acestea au constat in:

= cfectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviard si la
materialul rulant implicat 1n deraiere si analiza ulterioara a acestora;

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

= culegerea si analizarea Inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

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

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

2.6. Dificultati si provocari

Nu se aplica.

2.7. Interactiuni cu autorititile judiciare

Nu se aplica.

2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

La data de 21.07.2021, ora 13:48, trenul de marfa nr.64288, apartinand OTF, a garat la linia 3
directd din statia CF Fetesti. La expedierea trenului catre statia CF Lehliu, in jurul orei 14:05, in capatul
X al statiei, s-a produs deraierea a trei vagoane din compunere, vagonul nr.31539337010-3, (al 8-lea
vagon din compunerea trenului) deraiat de toate osiile si inclinat, vagonul nr.31539332040-5 (al 9-lea
vagon din compunerea trenului) deraiat de toate osiile si inclinat si vagonul nr.31539333491-9 (al 15-lea
vagon din compunerea trenului) deraiat de primul boghiu in sensul de mers. Vagoanele aflate al-10-lea,
al-11-lea, al-12-lea, al-13-lea si al-14-lea, in compunerea trenului, in sensul de mers, se aflau inscrise pe
firul I, nederaiate.

Dupa trecerea celui de-al 8-lea vagon (nr.31539337010-3), de inima schimbatorului de cale nr.33
s-a produs caderea capacului obturator (trapa de descarcare) de la acest vagon care, in cadere a lovit 0
traversa de beton intre firele caii si apoi traversa frontald a celui de-al doilea boghiu, in sensul de
deplasare. Dupa lovirea traversei frontale a boghiului, cele doua seturi de arcuri elicoidale concentrice,
situate in paralel, au sdrit din suportul cutiei de osie de la roata nr.5 corespunzatoare osie nr.3.

Trenul de marfa nr.64288 apartindnd OTF, a fost remorcat cu locomotiva EA 921 si avea in
compunere 40 vagoane de tip Uagps in stare goala, 160 osii, 917 tone, 643 metri. Trenul a fost expediat
din statia CF Constanta Port Zona B avand ca destinatie statia CF Lehliu.
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Figura nr.2 — Schita capului X al statiei CF Fetesti.
Locul unde s-a produs accidentul feroviar.

Deraierea s-a produs aproximativ la km 145+620, unde a fost constatat primul punct de cadere pe
bulonul orizontal al eclisei pe partea interioara a caii, cat si pe buloanele verticale de la partea exterioara
a caii in sensul de mers al trenului. Dupa caderea pe firul interior de catre roata din partea dreapta a celei
de-a treia osii (prima osie de la al doilea boghiu in sens de mers, corespunzatoare rotilor 5-6), au fost
antrenate si celelalte roti ale aceluiasi boghiu.

. ) ":S'

) OTO nr.l, prim urma de lovire si deraiere

Locomotiva s-a oprit ca urmare a reducerii presiunii aerului in conducta generala de aer.
Deraiera vagonului nr.31539337010-3, al 8-lea vagon (deraiat de toate osiile si inclinat), a produs
si deraierea vagonelor nr.31539332040-5, al 9-lea (deraiat de toate osiile si inclinat) si nr.31539333491-
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9, al 15-lea (deraiat de primul boghiu in sensul de mers), care au circulat in stare deraiata o distanta de
aproximativ 400 m.

La calciiul schimbatorului de cale nr.33, a fost gasit cazut capacul obturator de la a treia gura de
descarcare a vagonului nr.31539337010-3, al 8-lea din compunerea trenului.

gura de descarcare
[ 22"

FOTO nr. 4, traversa lovita, in cadere, de  catre B e e o DA
capacul obturator; capac obturator gdsit pozitionat | FOTO nr.5, primul arc elicoidal de suspensie,
la 2,70m de lovitura traversei cizut la 4,50m fati de capacul obturator

< < 7 & -
= P &
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FOTO nr. 6, distanta de la linia de mrcua‘gle pana la setul de arcuri elicoidale de suspensie, sarite
de la al doilea boghiu al primului vagon deraiat.

Conform clasificarii accidentelor, prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare si la art.20
din Ordonanta de urgentd nr.73/2019, avand in vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se
clasifica ca accident feroviar conform prevederilor art.7, alin.(1), lit. b. din 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 Romdnia, aprobat prin HG nr.117/2010.

3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte

I. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

II. incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi din incarcaturd, vagoanele fiind in stare goala.

I11. Pagube materiale:
e material rulant

Au fost avariate un numar de 4 vagoane de marfa, din care 3 deraiate.

e Infrastructura

A fost avariata infrastructura CF pe o distantd de aproximativ 400m. Au fost rupte si avariate 150 de
traverse de beton T17, 8 traverse T26, 20 traverse speciale de pe schimbatoarele de cale 5,7,9,11, barele
de actionare deformate de la schimbatorul de cale nr.9 si ac curb deformat la schimbatorul de cale nr. 11.

e Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Péna la finalizarea raportului de investigare pagubele comunicate de partile implicate sunt in valoare
totald de 616.793,46 lei (valorile contin TVA).
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In conformitate cu prevederile art.7 alin.(2) din Regulamentul de Investigare, valoarea estimativa a
pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar pentru incadrarea accidentului feroviar.

Responsabilitatea stabilirii valorii pagubelor este a partilor implicate, pentru orice diferente
ulterioare AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte
Ca urmare a producerii acestui accident, efectuarea etapizata a lucrarilor de punere in sigurantd a
suprastructurii CF s-a desfasurat 1in perioada 22.07.2021, incepand cu ora 02:49 pana la data de
27.07.2021, ora 18:46, ora la care s-a redeschis circulatia in cap X al statiei CF Fetesti.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitatile implicate in producerea accidentului feroviar:

Al - CNCF ,,CFR” SA este managerul de infrastructura feroviara publicd din Roméania care
administreaza si Intretine infrastructura feroviara publicd. La data producerii accidentului CNCF avea
implementat propriul sistem de management al sigurantei feroviare detindnd Autorizatie de Siguranta
(partea A cu numarul de identificare ASA19002 si partea B cu numarul de identificare ASB19004) emisa
in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationald aplicabila,
eliberate de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara la data de 12.12.2019 cu termen de valabilitate pana
la data de 12.12.2029.

Al 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 Constanta.

Linia pe care s-a produs accidentul feroviar este administrata de catre Sectia de intretinere linii L3
Fetesti prin districtul de intretinere a liniilor L3 Fetesti.

OTF - SC ROFERSPED SA 1n conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile
ferate din Romdnia, efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa cu material rulant motor si tractat
detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile
si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati autorizate ERI.

La data producerii accidentului, OTF avea intocmita, aprobata si semnati CONVENTIA DE
PRESTARI SERVICII Nr.C1/43/20118, prelungiti prin ACT ADITIONAL Nr.2, cu SNTFM ,,CFR
Marfa” SA, avand ca obiect efectuarea prestatiilor de revizii tehnice la trenuri.

La data producerii accidentului, OTF avea implementat propriul SMS, detinand licenta de
transport feroviar si certificat de sigurantd, emise In conformitate cu legislatia europeana si nationalad
aplicabila.

In calitate de operator feroviar de marfa, OTF are implementat sistemul propriu de management
al sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia Certificatului unic de siguranta nr.R0O1020200005, eliberat
la data de 07.02.2020, cu valabilitate pana la data de 07.02.2022.

Functiile personalului cu atributii privind deservirea trenului implicat in accident, apartinand OTF,
sunt:

= mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului de marfa
nr.64288 la momentul producerii accidentului; a fost instruit pentru exercitarea acestei functii si detinea
permis de mecanic si certificat complementar pentru materialul rulant deservit, infrastructura pe care s-a
produs accidentul si prestatia efectuata la data producerii accidentului, detinea avize medical si psihologic
cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate.
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OTF (ERI) - SNTFM ,,CFR Marfa” SA in conformitate cu prevederile legislatiei europene si
nationala aplicabila (Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia) efectueaza operatiuni de
transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din
punct de vedere al sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat
respectiv cu entitati certificate ca ERI.

Revizia tehnica la compunere a trenului nr.64288 a fost efectuatd de catre personal autorizat al
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, conform CONVENTIElI DE PRESTARI SERVICII Nr.C1/43/20118,
prelungitd prin ACT ADITIONAL Nr.2, semnatd cu OTF-SC ROFERSPED SA, avand ca obiect
efectuarea prestatiilor de revizii tehnice la trenuri.

Totodatd, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.445/2011, SNTFM detine
Certificat de entitate responsabild cu Intretinerea vagoanelor de marfa cu numar de identificare
RO/31/0018/0009 prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana confirma acceptarea sistemului
de intretinere.

La data producerii accidentului SNTFM avea implementat propriul SMS, detinand licenta de
transport feroviar, certificate de siguranta si certificat de entitate responsabild cu intretinerea, emise in
conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Functiile personalului cu atributii privind executarea reviziilor tehnice la vagoane implicat in
accident, apartinand SNTFM, sunt:

= revizorul tehnic de vagoane care a verificat vagoanele din componenta trenului nr.64288, inclusiv
vagonul nr.31539337010-3, detinea autorizatie specifica functiei valabild, detinea de asemenea avize
medical si psihologic cu mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate;

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.64288.

Trenul a fost compus din:

40 vagoane tip Uagps, 160 osii;

1 locomotiva EA 921

914 tone nete, 643 m;

tonajul franat automat real/ conform livretului de mers 842/782 t;

tonajul franat de mentinere pe loc a trenului real/ conform livretului de mers 456/100tone.

Locomotiva de remorcare a trenului EA 921 este de tip LE 5100 kW, la data producerii
evenimentului era inscrisa in Anexa nr. II la Certificatul de Siguranta Partea B, a OTF, cu numarul de
inmatriculare 91 53 040 0921-9.

Vagonul nr.31539337010-3, seria Uagps, al 8-lea de la locomotiva, deraiat si inclinat, inscris in
RNV, proprietar SNTFM “CFR Marfa” SA, ERI - SNTFM “CFR Marfa” SA.

Vagonul nr.31539332040-5, seria Uagps, al 9-lea de la locomotiva, deraiat si inclinat, inscris in
RNV, proprietar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, ERI - SNTFM “CFR Marfa” SA.

Vagonul nr.31539333491-9, seria Uagps, al 15-lea de la locomotiva, deraiat, inscris in RNV,
proprietar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, ERI - SNTFM “CFR Marfa” SA.

Date constatate cu privire la tren:

La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:
= schimbatoarele de regim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare - ,,marfa”;

= aparatele de legare stranse corespunzator tipului de tren;

* nu au fost constatate lipsuri si degradari la vagoane.
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Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei EA 921:
Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

« felul curentului - alternativ monofazat
* tensiunea nominala in linia de contact -25kV

» tensiunea maxima in linia de contact -275Kv

* tensiunea minima in linia de contact -19,5kV

* tensiunea minima de scurta durata in linia de contact -175kV

* frecventa nominala -50 Hz

« formula osiilor -Co’-Co’

* lungimea intre tampoane -19.880 mm

* ecartament -1.435mm

* sarcina pe osie -210t

e viteza maxima - 120 km/h

» forta tractiune maxima -28,72 t

» forta tractiune continua - 26,751

* puterea nominala uniorar - 5400 kW

* puterea nominala de durata - 5100 kW

* frana electrica - reostatica

* echipamentul de frana pneumatica - automata tip KNORR

Constatari privind locomotiva EA 921 care a remorcat trenul de marfa nr.64288
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;
- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;
- instalatia de vitezometru tip IVMS in stare buna de functionare;
- instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;

Date constatate cu privire la vagonul nr. 31539337010-3:
Date tehnice:

- vagon tip Uagps;

- boghiuri Y25 Cs;

- roti monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,80 m;

- ampatament boghiu 1,80 m;

- lungimea intre tampoane 14,84 m;

- tara 23,%% tone;

- capacitatea maxima de incarcare 75,0 ms;

- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV 2AT-450;
- tampoane cu taler dreptunghiular;

Constatari:

Constatari efectuate la locul accidentului:
- vagon inscris in RNV
- proprietar SNTFM ,,CFR Marfa” SA;
- ERI — SNTFM ,,CFR Marfa” SA,;
- an de constructie 1981 (modernizare 2000);
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- data efectudrii ultimei reparatii planificate (RP): 25.11.2016 (6), efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SRS;

- Ultima reparatie periodica de tip RR la data de 11.2019 efectuatd la operatorul economic

identificat prin acronimul SPC;

- RIF la data de 01.2020 efectuata la operatorul economic identificat prin acronimul SPC;

- frAna automata izolata;

- schimbétorul de regim ,,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare — ,,gol”;

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

Constatari efectuate in atelier:

La data de 03.08.2021, la sediul UNICOM TRANZIT — P.L.D. Fetesti, au fost efectuate masuratori
la acest vagon, valorile obtinute incadrandu-se in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa
prin Instructia nr.250/2005. in urma verificirilor efectuate la capacul obturator, s-a constatat urme
de lovituri si lipsa opritorilor limitatori, fara urme care sa arate existenta anterioara a acestora.

AT

Rk 4’ &
FOTO nr.7, opritori limitatori lipsa de la capacul FOTO nr.8, opritor-limitator montat la capacul
obturator de la atreia gura de golire obturator de la a doua gura de golire

Date constatate cu privire la vagonul nr. 31539332040-5:
Date tehnice:

- vagon tip Uagps;

- boghiuri Y25 Cs;

- roti monobloc;

- ampatamentul vagonului 10,80 m;

- ampatament boghiu 1,80 m;

- lungimea intre tampoane 15,04 m;

- tara 22,29 tone;

- capacitatea maxima de incarcare 80,0 m3:
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- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV 2AT-450;

- tampoane cu taler dreptunghiular;

Constatari:

Constatari efectuate la locul accidentului:

- vagon inscris in RNV;

- proprietar SNTFM ,,CFR Marfa” SA;

-  ERI-SNTFM ,,CFR Marfa” SA,;

- an de constructie 1990;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: 25.04.2018 (6) efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SBS;

- Ultima reparatie periodica de tip RR la data de 06.2021 efectuatd la operatorul economic
identificat prin acronimul SPC;

- RIF la data de 06.2021 efectuata la operatorul economic identificat prin acronimul SPC;

- {rana automata activa;

- schimbatorul de regim ,,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare — ,,gol”;

- schimbétorul de regim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare — ,,marfa”;

Constatari efectuate in atelier:

La data de 03.08.2021, la sediul UNICOM TRANZIT — P.L.D. Fetesti, au fost efectuate masuratori
la acest vagon, valorile obtinute Incadrandu-se in limitele admise 1n exploatare pentru vagoane de marfa
prin Instructia nr.250/2005.

Date constatate cu privire la vagonul nr. 31539333491-9:
Date tehnice:
- vagon tip Uagps;
- boghiuri Y25 Cs;
- roti monobloc;
- ampatamentul vagonului 9,80 m;
- ampatament boghiu 1,80 m;
- lungimea intre tampoane 14,84 m;
- tara 23,° tone;
- capacitatea maxima de incarcare 75,0 ms;
- distribuitor tip KE-GP;
- regulator automat de timonerie DRV 2AT-450;
- tampoane cu taler dreptunghiular;
Constatari:
Constatari efectuate la locul accidentului:
- vagon inscris in RNV;
- proprietar SNTFM ,,CFR Marfa” SA;
- ERI—-SNTFM ,,CFR Marfa” SA,;
- an de constructie 1980;
- data efectudrii ultimei reparatii planificate: 25.04.2018 (6) efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SBS;
- frana automata activa,
- schimbatorul de regim ,,gol/incarcat

29 A

in pozitie corespunzatoare — ,,gol”’;
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- schimbétorul de regim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare — ,,marfa”;

Constatari efectuate in atelier:

La data de 03.08.2021, la sediul UNICOM TRANZIT — P.L.D. Fetesti, au fost efectuate masuratori
la acest vagon, valorile obtinute Incadrandu-se in limitele admise 1n exploatare pentru vagoane de marfa
prin Instructia nr.250/2005.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs la expedierea trenului catre statia CF Lehliu, in jurul orei 14:05, in
capatul X al statiei Fetesti aproximativ la km 145+620.

Date caracteristice ale ciii pe zona pe care s-a produs deraierea:

Sectia de circulatie Bucuresti Nord - Constanta, linia 800, Sectia L3 Fetesti, Districtul 3 Fetesti,
linie curenta dubla, electrificatd, sina tip 65, traverse de beton T17, prindere sina - traversa indirecta: tip
SKL, declivitate 0 %o, prisma de piatra sparta este completa si curata, profilul transversal al caii este in
palier.

Schimbatoarele de cale nr.9 si nr.11 sunt de tip 65-300-1/9 deviatie stanga, traverse de lemn.

Schimbatoarele de cale nr.5 si nr.7 sunt de tip 60-300-1/9 deviatie stanga, traverse de lemn.

Circulatia trenurilor se face cu viteza stabilita in livret.

La data si locul producerii accidentului feroviar temperatura a fost de 28° C, cerul era senin cu
vizibilitate buna, vant slab.

Pe zona producerii accidentului feroviar nu existau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Instalatii feroviare

Sectia de circulatie Bucuresti - Constanta (linie dubla electrificatd) este dotata cu instalatii de bloc
de linie automat BLA. Parcursul de iesire din statia CF Fetesti fiind asigurat cu semnale luminoase,
instalatie CED care sunt in dependenta directa cu instalatiile pentru controlul punctual al vitezei
trenurilor si autostop, montate in cale.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI.

Date constatate cu privire la linii

Deraierea s-a produs aproximativ la km 145+620 unde a fost constatat primul punct de cadere pe
bulonul orizontal al eclisei pe partea interioara a cdii in sensul de mers al trenului.

Comisia de investigare a procedat la pichetarea liniei, primul punct de cadere a fost constatat pe
bulonul orizontal al eclisei pe partea interioara a caii in sensul de mers al trenului, punct ce a fost notat cu
,,0” aproximativ km 145+620 (in proximitatea semnaluilui pitic M19) .

Dupa caderea pe firul interior de catre roata nr.5, din partea dreapta a celei dea treia osii, in sens
de mers, aceasta a antrenat si celelalte roti ale aceluiasi boghiu, urmele de deraiere au putut fi observate
in aceiasi zona pe buloanele verticale de la partea exterioara a caii.

Trenul a circulat in stare deraiata aproximativ 400m afectand traversele de lemn speciale de pe
schimbatorul nr.9 si nr.11, acul acestuia si traversele de beton de pe firul I si II Bucuresti-Constanta.

Din punctul ,,0”, s-au marcat pe firul exterior al caii un numar de 30 picheti (notati de la 0 la 30)
in sensul invers de mers al trenului la echidistante de 50 cm pe zona neafectatd de deraiere.
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Pe zona afectatd de deraiere din cauza faptului ca traversele de lemn si beton au fost afectate in
zona prinderilor, nu au fost efectuate masuratori.
In aceste puncte s-au efectuat misuritori cu tiparul de masurat calea (ecartament/nivel)
inregistrandu-se urmatoarele valori exprimate in mm:
sensul de mers

al trenului

e=1435 mm 0 [0 -1 -1 -1 |2 -2 -1 -1 -1 -1 |11 -1 |1 |1
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Reprezentare grafica a valorilor masurate ale ecartamentului si nivelului caii

Masurdtorile efectuate sunt in tolerantele admise de codurile de practicd si nu au influentat
producerea accidentului.

Traversele de beton din linia curenta si traversele de lemn speciale de pe schimbatoarele de cale
sunt 1n stare bund, prisma de balast curata si completa, sina nu prezintd uzuri.

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

La data de 21.07.2021, trenul de marfa nr.64288, a fost expediat din statia CF Constanta Port Zona
B si avea ca destinatie statia CF Lehliu. Trenul era remorcat cu locomotiva EA 921 si avea in compunere
40 vehicule feroviare, seria Uagps, in stare goala, cu 160 osii, 917 tone, 643 m.

Revizia tehnica la compunere, a vagoanelor aflate in compunerea trenului de marfa nr.64288, a fost
efectuata de catre personal autorizat, apartinaind SNTFM “CFR Marfa” SA. conform Conventiei de prestari
servicii nr.C1/43/2018 si a Actului aditional nr.2, la Conventia de prestari servicii nr.C1/43/2018, incheiate
intre SNTFM “CFR Marfa” SA. si SC ROFERSPED SA, avand ca obiect “efectuarea prestatiei de revizie

tehnica la formare, in tranzit si la sosire”.

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:

e conform procesului verbal de citire si interpretare a inregistrarilor instalatiei vitezometru de la
locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.64288, intervalul total analizat este intre orele
13:36°:55" (locomotiva in trecere la semnalul prevestitor al statiei CF Fetesti) si 14:04’:11” ora
accidentului (considerata ultima oprire) unde exista urmatoarele intervale de miscare a locomotivei
astfel, intre orele 13:36°:55’- 13:407:48"’ — deplasare cu viteza cuprinsa intre 36 — 0 km/h pe
distanta de 1305m, cu oprire la semnalul de intrare al statiei CF Fetesti, intre orele 13:40°:48" -
13:45°:05”° — stationare la semnalul de intrare al statiei CF Fetesti, intre orele 13:45°:05” -
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13:46°:14>’ — deplasare deplasare cu viteza cuprinsa intre 0 — 7 km/h pe distanta de 58m, (unde
apare influenta de 1000Hz, cu manipularea butonului “atentie”, la ora 13:46°:14°’, la viteza de 7
km/h, la semnalul de intrare al statiei CF Fetesti), intre orele 13:46”:14°’- 13:50°:02"" — deplasare
cu viteza cuprinsd Intre 7 — 18 km/h pe distanta de 754m, in sensul spre statia CF Fetesti, intre
orele 13:507:02°" - 13:52:28” — deplasare cu viteza cuprinsa intre 18 — 0 km/h pe distanta de
551m, in sensul spre statia CF Fetesti, intre orele 13:52°:28°” - 14:01°:17°* — stationare, intre orele
14:01°:17" - 14:02°:32”’ — deplasare cu viteza cuprinsa intre 0 — 15 km/h pe distanta de 116m,
(unde apare influenta de 1000Hz, cu manipularea butonului “atentie”, la ora 14:02°:32°, la viteza
de 15 km/h, la semnalul de iesire al statiei CF Fetesti), in sensul spre statia CF Fetesti, intre orele
14:02°:32>° - 14:03’:53"* — deplasare cu viteza cuprinsa intre 15— 32 km/h pe distanta de 696m,
intre orele 14:03°:53”" - 14:04°:11"* — deplasare cu viteza cuprinsa intre 32— 0 km/h pe distanta de
87m, intre orele 14:04’:11"° - 18:45°:10”° — locomotiva stationeaza.

in aceste conditii, la data de 21.07.2021, ora 14:04”, pe parcursul de iesire al trenului din statia CF
Fetesti, in capatul X al statiei, dupa depasirea semnalului de iesire, la km 145+620, unde a fost
constatat primul punct de cadere pe bulonul orizontal al eclisei pe partea interioara a cdii in sensul
de mers al trenului, s-a produs parasirea flancului activ al sinei de catre roata din partea dreapta a
celei de-a treia osii (prima osie de la al doilea boghiu in sens de mers, corespunzatoare rotilor 5-
6), care a antrenat si celelalte roti ale aceluiasi boghiu, urmele de deraiere au putut fi observate in
aceiasi zona pe buloanele verticale de la partea exterioara a caii.

anterior, la cdlcaiul schimbatorului de cale nr.33, a cazut capacul obturator de la a treia gura de
descarcare a vagonului nr.31539337010-3, al 8-lea din compunerea trenului, capac obturator care
a lovit traversa frontala a boghiului nr.2, in sensul de deplasare a trenului, avand drept efect
descarcarea de sarcina a rotiilor nr.5-6, corespunzatoare osiei nr.3, a vagonului nr.
nr.31539337010-3, al 8-lea vagon din compunerea trenului.

Foto nr.9, pozitionare gura de descarcare, capac obturator si traversa frontala boghiu
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.

FOTO nr.10, urma de lovire a capacului obturator pe traversa frontala a boghiului

e deraiera vagonului nr.31539337010-3, al 8-lea vagon (deraiat de toate osiile si inclinat), a produs
si deraierea vagonelor nr.31539332040-5, al 9-lea (deraiat de toate osiile si inclinat) si
nr.31539333491-9, al 15 (deraiat de primul boghiu in sensul de mers), care au circulat in stare
deraiatd o distantd de aproximativ 400 m.

e locomotiva trenului de marfa nr.64288 s-a oprit ca urmare a reducerii presiunii aerului in conducta
generala de aer;

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

Pe parcursul de iesire de la linia 3, mecanicul de locomotiva a simtit un recul in compunerea
trenului, totodata, s-a produs reducerea presiunii aerului in conducta generala de aer. Mecanicul de
locomotiva a luat masuri de franare rapida pentru oprirea trenului si asigurarea locomotivei contra pornirii
din loc, constatand, prin oglinda retrovizoare, cateva vagoane iesite din gabarit catre firul I, Fetesti -
Baraganu. Seful de tren s-a deplasat pe teren, pentru o verificare amanuntitd, si, in urma verificarilor
facute, a constatat deraierea si inclinarea a doua vagoane, aflate al 8-lea si al 9-lea, si deraierea celui de-
al 15-lea vagon in compunerea trenului.

Mecanicul de locomotiva a anuntat prin statia radiotelefon pe IDM al statiei CF Fetesti despre
evenimentul produs.

Seful statiei CF Fetesti a procedat la avizarea telefonica a accidentului feroviar, avizare in care au
fost cuprinse primele date constatate.

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul Agentiei
de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, al administratorului de infrastructura feroviara publica
CNCF ,,CFR” SA, al operatorului de transport feroviar ROFERSPED SA si ai Politiei Transporturi
Feroviare Fetesti.
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Repunerea pe sine a vagoanelor deraiate s-a realizat cu mijloacele proprii ale administratorului de
infrastructura. Circulatia pe firul I si II Bucuresti — Constanta Intre statiile CF Fetesti — Bardganu ramane
inchisa pana la efectuarea remedierilor la suprastructura caii.

La data de 21.07.2021, ora 14.05 s-a intrerupt circulatia trenurilor pe Fir I si Fir II Fetesti —
Baraganu. Intre Fetesti — Movila s-a circulat pe Fir | si Fir Il la/ de la liniile 8 — 15.

Laora 13.04 in data de 28.07.2021, s-a redeschis si se reia circulatia trenurilor cu tractiune electrica
pe diagonala 7/9, cap X, statia CF Fetesti, circulatia trenurilor pe distanta Fetesti - Baraganu Fir I si Il , de
la km 145+300 pana la 145+450 cu restrictie de viteza de 30 km/h.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator de infrastructura
feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMT nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii liniei, nu au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a identificat ca, in producerea
acestui accident, Al nu a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei circulatiei prin
rolul sidu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

4.a.2. Operatorul de transport feroviar (OTF)

OTF - in 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. Acesta
trebuie sa corespunda din punct de vedere al sigurantei feroviare si sa 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 licentd de
transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationald
aplicabila.

intrucét, in urma constatarilor efectuate, au rezultat neconformitati legate de starea tehnica a
vagonului si de efectuarea reviziei tehnice la formare pentru vagoanele aflate in compunerea trenului
nr.64288, comisia de investigare considera ca OTF, nu a identificat si evaluat riscurile In domeniul
sigurantei feroviare si nu a monitorizat activitatea de revizie tehnica, neavand Intocmite procedurile
operationale privind identificarea si evaluarea riscurilor sigurantei feroviare si de monitorizare in
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domeniul sigurantei feroviare, a fost implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei
feroviare in producerea acestui accident.

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

SNTFM a emis si difuzat Conventia de prestari servicii nr.C1/43/2018, prelungita prin Act
aditional nr.2, catre personalul propriu cu atributii in executarea reviziilor tehnice a vagoanelor. De
asemenea, prin Fisa postului aceste atributii, privind executarea reviziilor tehnice a vagoanelor, erau
mentionate printre obligatiile de serviciu.

Revizia tehnica la formare pentru vagoanele aflate in compunerea trenului nr.64288, efectuata de
catre personalul autorizat al SNTFM, a fost efectuata necorespunzator, astfel incat nu a fost verificat
modul de asigurate a capacului obturator si nu a fost constatata lipsa opritorilor-limitatori de la al
3 lea capac obturator a vagonului nr.31539337010-3, implicat in accident.

SNTFM a emis de asemenea procedurile operationale - cod PO 04.4 “intretinere vagoane
referitoare la intretinerea, reparatiile si reviziile vagoanelor proprii”, cod PO 4 ,, monitorizare in domeniul
sigurantei feroviare” si PO 5 | identificarea si evaluarea riscurilor sigurantei feroviare”. Intrucat
defectele constatate in atelier (UNICOM TRANZIT PLD Fetesti) dupa producerea accidentului puteau fi
constatate in exploatare, comisia a considerat ca aceaste proceduri operationale nu a fost repectate in
totalitatea lor.

In timpul investigatiei s-a constatat ci, pentru asigurarea capacului obturator, siguranta care este
actionata prin manerul rotii de actionare a sistemului de siguranta, roatd montata la exteriorul vagonului,
nu a fost manipulata (pozitionata) pe pozitia “inchis”, fapt pentru care ansamblul de inchidere/deschidere
a capacului obturator, compus din “cap antrenare (roata dintata) — cremalierd (montatd prin sudurd pe
capacul obturator)”, din cauza trepidatiilor aparute in circulatia vagonului, a deplasat capacul obturator
in sensul “deschis”. In urma verificarilor efectuate s-a constatat lipsa opritorilor-limitatori de la capacul
obturator, fara urme care sd arate existenta anterioara a acestora. Avand in vedere verificarea
necorespunzdtoare privind manipularea sistemului de asigurare, a capacului obturator, pe pozitia inchis si
lipsa opritorilor-limitatori de la capacul obturator, comisia de investigare considera ca ERI a fost
implicata intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei feroviare in producerea acestui accident,
acesta reprezentand un factor critic de natura contributiv al accidentului produs.

In concluzie, pentru nerspectarea procedurilor operationale si neindeplinirea sarcinilor de serviciu
privind lucrarile si verificarile obligatorii care trebuie asigurate de catre revizorii tehnici de vagoane in
cadrul reviziei tehnice la compunere, comisia de investigare considera ca ERI a fost implicat intr-un
mod critic din punct de vedere al sigurantei feroviare in producerea acestui accident, acestea reprezinta
un factor critic de natura sistemic al accidentului produs.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.h.1. Material rulant

Avand 1n vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica a
materialului rulant a cauzat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:
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Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate pe traverse
anterior producerii deraierii, urmele de pe capacul obturator, urmele lasate pe traversa frontala a boghiului,
pozitia pieselor cazute de la vagonul nr.31539337010-3, etc), a constatarilor efectuate ulterior la vagonul
respectiv si la capacul obturator cazut de la acesta, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, anterior
producerii deraierii, in cadrul executarii reviziei tehnice la compunere, nu a fost verificat modul de
asigurare a capacului obturator si nu a fost constatata lipsa opritorilor limitatori de la capacul obturator a
condus la caderea acestuia si lovirea de catre acesta a traversei frontale a boghiului nr.2, in sensul de
deplasare a trenului, avand drept efect descarcarea de sarcina a rotiilor nr.5-6, corespunzatoare osiei nr.3,
a vagonului nr.31539337010-3.

La capacul obturator, cazut de la vagonul nr.31539337010-3, s-a constatat lipsa opritorilor
limitatori, fara urme care sa arate existenta anterioara a acestora.

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la vagoane, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul 3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului, Constatari efectuate in atelier la
Sfunctionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al acestuia, cat si concluziile formulate anterior
in acest capitol, se poate afirma ca starea tehnica a capacului obturator, de la a treia guri de descarcare,
in sens de mers, de la vagonul nr.31539337010-3, prin lipsa opritorilor-limitatori, a influentat
producerea deraierii, prin caderea acestuia si lovirea traversei frontale a boghiului, reprezentand
un factor contributiv.

Totodata, avand in vedere cele prezentate, se poate concluziona ca, neverificarea modului de
asigurare a capacului obturator si lipsa opritorilor-limitatori de la capacul obturator, ce a avut ca
efect caderea acestuia si lovirea de catre acesta a traversei frontale a boghiului nr.2, in sensul de deplasare
a trenului, a reprezentat dupa toate probabilitatile, un eveniment care daca ar fi fost evitat, ar fi putut
impiedica producerea deraierii si, in consecinta, reprezinta un factor cauzal in producerea accidentului.

4.h.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.b.3. Instalatii tehnice

Avand in vedere constatdrile 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

Accidentul produs 1n Statia CF Fetesti are la baza erori umane, care au constat in omiterea sau
realizarea incompleta a unor parti din atributiile de serviciu.

Astfel, s-a efectuat necorespunzator revizia tehnica la compunere, fara a fi constatata lipsa
opritorilor-limitatori de la capacul obturator si nu a fost verificat modul de asigurare a capacului obturator,
al 3-lea de la vagonul nr.31539337010-3. Acest fapt a condus la caderea intre firele cdii a celui de-al 3-
lea capac obturator si lovirea de catre acesta a traversei frontale a boghiului nr.2, in sensul de deplasare a
trenului, avand drept consecinta descarcarea de sarcind a rotiilor nr.5-6, corespunzatoare osiei nr.3, a
vagonului nr.31539337010-3, al 8-lea vagon din compunerea trenului;
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Personalul apartinand OTF-SNTFM, care a efectuat revizia tehnica la vagonul nr.31539337010-3,
detinea avizele medico-psihologice si era autorizat pentru exercitarea functiei conform reglementarilor in
vigoare.

Personalul de locomotiva apartinind OTF-SC ROFERSPED SA, detinea permise, autorizatii,
certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale
generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta,
conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

Conform declaratiilor date acestia erau odihniti.

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. Sistemul de management al sigurantei la nivelul CNCF

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind
siguranta feroviara si a OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara, valabila pana la 12.12.2029;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB19004 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii i exploatarii, inclusiv unde
este cazul, al intretinerii si exploatdrii sistemului de control al traficului si de semnalizare,
valabila pana la 12.12.2029.

4.d.2. Sistemul de management al sigurantei la nivelul SC ROFERSPED SA

In calitate de operator feroviar de marfa, OTF are implementat sistemul propriu de management
al sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia Certificatului unic de siguranta nr.RO1020200005, eliberat
la data de 07.02.2020, cu valabilitate pana la data de 07.02.2022.

In cursul investigatiei s-a constatat faptul ci, starea tehnica a vagonului nr.31539337010-3 a
influentat producerea accidentului. Comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei al SC ROFERSPED SA, dispune de proceduri pentru a garanta ca, identificarea riscurilor
asociate sigurantei feroviare si revizia tehnica a vagoanelor este efectuatd in conformitate cu cerintele
relevante. In timpul verificirii, comisia de investigare a constatat ca OTF-SC ROFERSPED SA nu detine
proceduri privind identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare si reviziei tehnice a
vagoanelor, revizia tehnica la formare pentru vagoanele aflate in compunerea trenului nr.64288, inclusiv
a vagonului nr.31539337010-3, implicat in accident, a fost efectuata de catre personalul autorizat al
SNTFM, conform CONVENTIEI DE PRESTARI SERVICII Nr.C1/43/20118, prelungitd prin ACT
ADITIONAL Nr.2, avand ca obiect efectuarea prestatiilor de revizii tehnice la trenuri.
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Fata de cele prezentate, comisia de investigare considera ca, lipsa procedurilor operationale
privind identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare si reviziei tehnice a vagoanelor si a
masurilor corespunzitoare pericolelor neidentificate si care s-au manifestat in cazul acestui
accident, constituie un factor care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor,
si in consecinta aceasta reprezinta un factor sistemic.

4.d.3. Sistemul de management al sigurantei la nivelul SNTFM

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM, in calitate de operator de transport
feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMT nr.535/2007 (modificat si completat prin Ordinele MTI
nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014, nr.270/2016 si HG nr.361/2018) privind acordarea
certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania
si detine:

— Certificatul unic de siguranta - cu numarul de identificare RO1020210067 valabil de la data de
15.06.2021, pana la data de 14.06.2026;
In Anexele acestui Certificat, se regdsesc atat sectia de circulatie unde s-a produs accidentul cat si
locomotiva de remorcare ale trenului.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM functioneaza si se
dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si structurd integrata si cuprinde,
in principal urmatoarele:

» declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;

= obiective generale SNTFM;

= manualul managementului integrat (SMI);

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului delegat (UE)

nr.2018/762.

Totodatd, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.445/2011, SNTFM detine
Certificat de entitate responsabild cu Intretinerea vagoanelor de marfa cu numdar de identificare
RO/31/0018/0009 prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména confirmd acceptarea sistemului
de intretinere.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

= accidentul feroviar produs la data de 15.04.2016, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj,
sectia de circulatie Dej Calatori - Jibou (linie dubla neelectrificata), la trecerea prin statia CFR Galgau
in circulatia trenului de marfa nr.42619 compus din 30 vagoane, (apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea de prima osie in sensul de mers a celui de-al 25-lea
vagon din compunere, vagon incarcat cu containere in stare goala.

Factorul care a contribuit la producerea acestui accident a constituit-o escaladarea sinei de catre

roata atacanta, ca urmare a caderii primei axe triunghiulare si lovirii de catre aceasta a contrasinei din
dreptul inimii simple de incrucisare.
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5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions

The freight train n0.64288, got by the railway undertaking SC ROFERSPED SA, was hauled with
the locomotive EA 921 and consisted in 40 wagons type Uagps, empty, 160 axles, 917 tons, 643 m. The
train was dispatched from the station Constanta Port Zona B to the railway station Lehliu.

On the 21% July 2021, at 13:48 o’clock, the freight train no.64288 stabled on the direct line 3 of
the railway station Fetesti. When it was dispatched from the railway station Fetesti, at about 14:05 o’clock,
end X of the railway station, three wagons derailed (the wagon no.31539337010-3, being the 8™ one,
having all the axles derailed and being reclined, wagon no.31539332040-5, the 9" one with all the axles
derailed and reclined, and the wagon n0.31539333491-9, abeing the 15" one with the first bogie derailed).

At the inspection on site, at the mile post 145+850 there was found a shutter cover detached from
the third downloading orifice of the wagon n0.31539337010-3 (the 8" one of the train). Where the shutter
cover fell, there were identified traces of hit on the centre of concrete sleepers. Forwards, on the right
side of the track (running direction), there were identified two sets of helical springs from the suspension
of first axle from the second bogie of the wagon n0.31539337010-3 (the first ones at about 2,7 m and the
other ones at about 15 m distance from the shutter cover).

The first traces of running in derailed condition were identified at km 145+620, at about 230 m
from the site where the shutter cover was found, on the left side of the track and inside the track next to
the right rail. When the wagon n0.31539337010-3 arrived on the switches no.11 and 9 with an axle
derailed, it damaged them and led to the entrance of the wagons on another route than the ordered one,
leading to the derailment of all wheels of the wagon and the derailment of wagons n0.31539332040-5
and 31539333491-9.

The wagon n0.31539337010-3 ran, with all axles, on trackl 1, the wagon no.31539332040-5 ran
with the first bogie on the track Il and with the bogie no.2 on track I, after the 9" wagon, the rest of
wagons entered the route switched by the derailment of those 2 wagons (the 8th and 9th ones) to the track
l.

Considering the findings and inspections made at the accident site, at the track superstructure,
presented in the report, one can state that these did not favour the accident occurrence.

Analyzing the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock, after
the accident occurrence, the documents submitted, discussions and result of questioning the staff involved,
the investigation commission established, according to the definitions stipulated in the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis”, the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor
= fall, between the rails, of the third shutter cover (hinged unloading trap) and hit of the front beam
of bogie no.2, in the running direction of the train, leading to the load transfer of the wheels no.5-6,
corresponding to the axle no.3, of the wagon n0.31539337010-3, it generating the stress-relief and fall
of those two sets of helical suspension springs from the guides.

Contributing factors
= lack of blocks-limitting devices of the shutter cover from the third downloading orifice (in the
running direction) of the wagon n0.31539337010-3, under the conditions in which its ensuring system
was on open;
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= technical inspection performed before the departure of the train from railway station where it was
dispatched.

Systemic factors:

= nonidentification of the risks generated by the situations where, during the works performed within
the technical inspections at the trains, there are not identified the failures that can endager the traffic
safety, and there are not met the provisions of art.87, table 7 — ,,failures and wears at the wagon body”
from the Instructions for the technical inspection and maintenance of wagons in operation
n0.250/2005, regarding the withdrawal from traffic of the wagons with failures and parts missing at the
closing devices;

= lack of operational procedures for the identification of risks associated to the railway safety and
technical inspection at wagons and of the measures corresponding to the dangers not identified.

5.b. Measures taken after the accident

After the accident, between the 28" July — 11" August 2021, one stored up with special wooden
sleepers for the affected switches no.9 and 11, one performed works for stone downloading and mechanic
packing of sleepers, so, the speed of trains was raised at 50km/h.

5.c. Additional remarks
Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 21% July 2021, on the exit route of the freight train no.64288,
on the direct line 3 of the railway station Fetesti, on the switches no.33 and 11, km 145+620, to the railway
station Lehliu, was caused by the fall between the rails of the third shutter cover of the wagon
no.31539337010-3.

During the investigation, there was found that, for the fastening of the shutter cover, the lock that
is operated through the handle of safety system, the wheel outside the wagon was not operated (put) on
“closed”, fact for which the unit for closing/opening of the shutter cover, consisting in “drive head
(toothed wheel) — rack rail (fitted on by welding on the shutter cover) ”, following the vibrations appeared
in the wagon running, moved the shutter cover on “open”. Following the inspections there was found the
lack of blocks-limitting devices from the shutter cover, without traces that show that they existed
previously.

Preamble recommendation no.1

During the investigation, there was found that SC ROFERSPED SA did not identify and assess the
dangers mentioned within chapter ,,4.d. Mechanisms for feedback and control, including the management
of risks and the management of safety , as well as the monitoring processes ” and did not get operational
procedures for the identification of the risks associated to the railway safety, to technical inspection of
the wagons and to measures corresponding to the dangers not identified and that developed in case of this
accident.

Recommendation no. 396/1

Considering these above mentioned, the investigation commission considers necessary to issue a
safety recommendation for Romanian Railway Safety Authority — ASFR, that is it shall ensure that SC
ROFERSPED SA, like railway undertaking, re-assesses the own prevention measures for keeping under
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control and decrease of the risks associated to the technical inspection and maintenance of the wagons in
operation.

Preamble recommendation no.2

During the investigation, there was found that SNTFM ,, CFR Marfa” SA identified the dangers
mentioned withla capitolul 4.d. ,, Mechanisms for feedback and control, including the management of risks
and the management of safety, as well as the monitoring processes”, but the measures disposed for
keeping under control the risks associated were not completeley applied, and the monitoring process was
uneffective.

Recommendation no. 396/2

Considering these above mentioned, the investigation commission considers necessary to issue a
safety recommendation for Romanian Railway Safety Authority — ASFR, that is it shall ensure that,
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, like entity in charge with the maintenance, re-assesses the own preventive
measures for keeping under control and decrease the riks associated to the technical inspection and
maintenance of wagons in operation.

Referinte:

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda
de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta
feroviara;

Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda
de sigurantd comund pentru supravegherea exercitatd de autoritdtile nationale de sigurantd dupa
eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta;

Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura dupa
primirea unui certificate de sigurantad sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitatile responsabile
cu intretinerea;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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 Roméania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, aprobate
prin Ordinul MTCT nr.1817/26.10.2005;

Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;
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Prezentul Proiect de Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului
de transport feroviar ROFERSPEED SA.
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