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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdaile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 29.06.2022, ora 17:20, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Iasi, sectia de circulatie Pascani — lasi (linie dubla electrificatd), pe
linia I de circulatie, intre halta de miscare Sirca si statia CFR Podu Iloaiei, in zona km 49+350, in circulatia
trenului de marfa nr.56317027 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman
SA), prin deraierea a 15 vagoane din compunerea trenului (de la al 11-lea la al 25-lea), 11 dintre ele
rasturnandu-se.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinati factorii cauzali, contributivi si
sistemici si au fost emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 29.06.2022, ora 17:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Iasi, Pascani - lasi (linie
dubla electrificati), pe linia I de circulatie intre halta de miscare Sirca si statia CFR Podu lloaiei, in
zona km 49+360, in circulatia trenului de marfa nr.56317027 (apartinind operatorului de transport
feroviar SC Grup Feroviar Romdn SA), prin deraierea a 15 vagoane din compunerea trenului (de la al
11-lea la al 25-lea), 11 dintre ele rasturnindu-se.



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse 1n 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 efectuatda 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 realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

.....

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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DEFINITII SI ABREVIERI

Agentia de Investigare Feroviard Romana
administratorul infrastructurii feroviare publice — CNCF ,,CFR” SA
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Cale fard joante — o cale cu sine lungi sudate care are totdeauna o zona
centrald ce nu-si modificd lungimea la variatii de temperatura si doua zone la
capete de lungime variabild, numite zone de respiratie (Instructia nr.
341/1980 pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante)

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

Entitate responsabila cu Intretinerea

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

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

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

Hotarare a Guvernului Romaniei
Halta de miscare

SC Grup Feroviar Roméan SA
Impiegat de miscare

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

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
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»CFR” SA
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1. SUMMARY
Summary

The freight train n0.56317027 (got by SC Grup Feroviar Roman SA) was dispatched on 27" June 2022, at
03:50 o’clock from the railway station Constanta Port Zona B, consisting in 32 wagons (28 ones type
Hopper for the crops transport - wagons CSI transposed and 4 wagons series Rgs), empty ones, having like
destination the railway station Cristesti Jijia. The train was hauled with the locomotives EA 571 between
Constanta Port Zona B and Adjud, EC 157 between Adjud and Pascani Triaj and with EA 733 from the
railway station Pascani Triaj to the accident site.

The wagons for the crops transport, in the composition of train, were got by Ukrainian Railways and entered
the country on 12" June 2022 (loaded with crops), being received in the railway station Ungheni (from
Republic Moldova railways), by the staff got by the railway undertaking GFR, in that railway station they
were transposed from bogies provided with wheel sets for wide gauge on bogies provided with wheel sets
for gauge 1435 mm. The same examiner, that received them, performed also the technical inspection at the

composition, when they entered Romanian railways, through the border railway station Cristesti Jijia, on
the same date.

The train ran between Constanta Port Zona B and the accident site without safety problems. The last
technical inspection of the train (transit technical inspection), before the accident occurrence, was made on
29" June 2022, at 07:06 o’clock, in the railway station Adjud. In the same railway station, the hauling
vehicle was changed, when the brake continuity test was performed.

On 29" June 2022, at 17:20 o’clock, in the railway county Iasi, track section Pascani - Iasi (electrified
double-track line), on track | between the railway stations Sarca and Podu lloaiei, when the freight train
n0.56317027 ran on a right curve, on a track section that had cross distortion (between km 49+340,7 and
km 49+357), the train speed being over the speed stipulated in the working timetable (speed being between
62 and 76 km/h — against the maximum speed 60 km/h allowed for the trains having in their composition
wagons CSI transposed), 15 wagons of the train derailed (from 11" one to the 25" one), 11 ones overturned.
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Accident consequences
Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected on about 600 m, being damaged 60 concrete
sleepers and the rail fastenings.

Rolling stock
15 wagons derailed, 11 of them overturned.
Railway installations

High line and telecommunication installations were affected, being damaged 6 poles of the high line and
its fastenings. The contact line and the communication optical fiber was damaged on 500 m.

Wounded persons

No victims or injuries.
Interruptions in the railway traffic

Following the accident, the traffic was closed on track I, between the railway stations Sarca and Podu
lloaiei, starting with the occurrence hour. At that moment, the track 1, between the railway stations Sarca
and Podu lloaiei was permanently closed for works from 27" June 2022 (telegram no.108 of the railway
county Iasi — Traffic Division).

After ensuring the structure clearance, checking the contact line, on 29" June 2022, at 21:08 o’clock, the
traffic was resumed, on track Il with speed restriction 30 km/h, between km.51+700 - 52+000 and speed
restriction 50 km/h, between km.49+300 — 49+900.

On 12" July 2022, at 16:10 o’clock the traffic was resumed also on track | with speed restriction of 30km/h.
Following the accident there was a total delay of 1418 minutes for 13 passenger trains.

Other material damages

The infield close to the line was affected.
Summary and conclusions on accident causes

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

Causal factor

Existence within the constant-radius curve, before the derailment site, a track section with lateral
displacement, that led to the lateral movement of the unit rail-sleepers to outside the curve, appeared
following the increase the rail temperature, it generating, under the action of the dynamic forces, the
exceeding of the derailment stability limit, finally getting a cross distortion with a rope length of 16,3 m
and the maximum value of the track deflection of 92 mm, measured at the distortion wave rope.

Contributing factor
Exceeding with up to 16 km/h (about 25%) of the maximum speed established in the working timetable for
the train category (the freight trains consisting in wagons CSI transposed).

Systemic factors

= lack of overhauls for putting the parts of the tracks in accordance with the parameters designed for the
line, in order to ensure the safety traffic, with the established speeds and tonnages.

= ineffective management of the risk associated to the danger of loss the welded track stability, realized
by the infrastructure manager.



Safety recommendations
Preamble of recommendation no.1

Regarding the performance of periodical repairs with complete screening of ballast, carried out on that
track section, the investigation commission found out as follows:

From the documents sent by Line Division lasi — Section SRLU regarding the performance of periodical
repairs - RPc (between 22" March 2022- 5" May 2022 with complete closing of line and daily closing
between 6™ May 2022 — 10" August 2022), it appears that all the works of the technological process
(complete mechanical screening of ballast, intermediary packings of sleepers, packings of sleepers I, II
and IIT) were performed without previous stress relief from the rails, as it is stipulated in the Instruction no.
302 for the performance of line overhauls, edition 1986, at chapter II, letter C, point 3: ,,For the welded
track, over the high temperatures, that is with rail temperatures over the temperature for final fixing,
during the performance of some operations and up to the line stabilization, it must take measures
for previous stress relief of the rails”.

It is stipulated that, although the works afferent to the technological process RPc were performed over the
times with rail temperature close to the fixing temperature (works during the night or in the first part of the
day), missing a stabilisation tonnage or some works for dynamic stabilisation of the track, the broken stone
bed not being compact, it could not ensure a proper resistance that opposes the axial forces of compression
under the action of daily variations of the temperatures.

Also, after the performance of screening III and a traffic of 300.000 gross tonnage, in order to put the rails
between the limits of temperatures for final fixing accepted for the welded track, it was necessary the stress
relief of the rails and uniformity of efforts, according to the Instruction no. 302 for the performance of line
overhauls, edition 1986, chapter II, letter C, point 10.

Missing the stress reliefs and uniformity of efforts, made after the performance of all the works that can
destabilize the broken stone bed (row replacement of sleepers, complete screening, technological packing
of sleepers, etc) and after achieving its compacting (in accordance with 1 341 |, Instruction for the
composition, maintenance and surveillance of welded track - 1980 Art.8), it is possible to get track
distortions under the action of temperature variations.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for the
improvement of railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to address
ASFR the next safety recommendation:

Safety recommendation no.1/430
Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall ensure that the infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA
re-assesses the risks associated to the danger generated by the lack of stress reliefs and uniformity of the
efforts, after the performance of complete screening and technological packing of sleepers (permanent
closing of the line) and after its compaction.

Preamble of recommendation no.2

The investigation commission found the existence of some deficiencies in the organization of the activity
for ensuring the competences necessary for the staff that performed the next services: technical checking
of the wagons type CSI transposed, both during their reception in border, and during the performance of
technical inspections at the trains having in their composition these wagons on Romanian network.

Even if the deficiencies above mentioned did not influence the occurrence of the event, for the
improvement of railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to address
ASFR the next safety recommendation:

Safety recommendation no.2/430
ASFR shall take care that the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA re-assesses how the training
ensures the competences necessary for the staff in charge with: technical checking of the wagons type CSI
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transposed, both during their reception in border, and during the performance of technical inspections at
the trains having in their composition these wagons on Romanian network.

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

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta 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 si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz cu stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii.

In conformitate cu legislatia nationald AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor feroviare.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48, alin.(1) din
Regulament, AGIFER are obligatia de a investiga toate accidentele feroviare, comisia de investigare
numitad 1n acest sens actionand pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi si sistemici si, daca este
cazul, pentru emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Iasi, privind
evenimentul feroviar produs la data de 29.06.2022, pe raza de activitate a acestei SRCF, sectia de circulatie
Pascani — Iasi (linie dubla, electrificata), intre h.m. Sirca si statia CFR Podu lloaiei, in circulatia trenului
de marfa nr.56317027 (apartinand OTF GFR), prin deraierea a 15 vagoane din compunerea trenului (de la
al 11-lea la al 25-lea), si rasturnarea a 11 dintre acestea si ludnd in considerare ca acest eveniment 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.430, din data de 04.07.2022 a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

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

Cu ocazia investigdrii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii si s-au emis
recomandari de siguranta.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare,

= conformitatea materialului rulant implicat in deraiere;

= conditiile de exploatare si reglementari privind conditiile tehnice ale vagoanelor transpuse

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;

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

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului feroviar;
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= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componentd numai specialisti din cadrul AGIFER.

La activitatile desfagurate pentru constatari tehnice au participat si specialisti din cadrul Al si OTF — pentru
constatdrile tehnice la infrastructura feroviara si la materialul rulant.

2.3. Comunicare si consultare

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

In general nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator cu exceptia anumitor situatii detaliate la punctul
2.6. in care AGIFER nu a putut intra in posesia documentatiei de reparatie/intretinere a tipului de boghiu
utilizat pentru transpunerea vagoanelor la frontiera cu Republica Moldova.

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

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

Au fost parcurse urmatoarele etape:

= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat in deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referinta in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitdtii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementdri proprii
ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar, documentatie tehnica pentru
material rulant cu caracteristici tehnice similare);

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

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

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

2.6. Dificultati si provocari

Tipul vagoanelor si boghiurile pe care acestea au fost transpuse la intrarea pe reteaua de transport feroviar
din Romania au caracteristici cu care personalul de specialitate vagoane apartinand OTF este mai putin
familiarizat. Deoarece OTF nu a pus la dispozitia comisiei de investigare documentatie (cu exceptia
acordului PGV) privind exploatarea acestor tipuri de boghiuri, (caracteristic statelor din fosta Uniune
Sovietica), a fost solicitat sprijinul Cailor Ferate din Republica Moldova si Ministerului Transporturilor si
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Infrastructurii Drumurilor din Republica Moldova. Ca urmare a acestui demers Intreprinderea de Stat
,»Calea ferata din Moldova” a transmis prin actul nr. H-4/481/02.03.2023 cateva informatii referitoare la
reparatia si intretinerea boghiurilor de tip Diamond care au echipat aceste vagoane, dar nu a raspuns
solicitarii AGIFER si nu a pus la dispozitie niciun fel de documentatie/instructiune de exploatare/procedura
care sa cuprindd schite din care sa reiasa ce verificari sunt obligatorii la acest tip de boghiuri cu ocazia
transpunerii vagoanelor (de pe boghiuri pentru ecartament larg de 1520 mm pe boghiuri cu ecartament
normal), respectiv a introducerii vagoanelor in tren (a reviziilor tehnice efectuate la tren) pentru amortizorul
cu frictiune dintre traversa boghiului si pana de frecare sau verificarile care se fac la cutiile de osie.

In ceea ce priveste colaborarea cu partile implicate, se face mentiunea ca reprezentantii OTF prezenti la
locul producerii accidentului au refuzat participarea la intocmirea procesului verbal privind starea tehnica
a elementelor infrastructurii feroviare.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Nu se aplica.
2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

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

Vagoanele, care ulterior au intrat in compunerea trenului de marfa nr.56317027, au intrat pe reteaua CFR
la data de 12.06.2022 incarcate cu cereale, fiind luate in primire de RTV apartinand OTF GFR pe teritoriul
Republicii Moldova in statia CFM Ungheni. In aceasta statie a fost ficuta si transpunerea acestora de pe
boghiuri echipate cu osii montate cu ecartament de 1520 mm (apartinand Cailor Ferate din Ucraina) pe
boghiuri echipate cu osii montate cu ecartament de 1435 mm (apartindnd Cailor Ferate din Moldova).
Acelasi RTV care a luat in primire vagoanele a efectuat si revizia tehnicd la compunere la intrarea in
Romania in statia de frontiera Cristesti Jijia.

Vagoanele au circulat intre statia CFR Cristesti Jijia si statia CFR Constanta Port, unde au fost descarcate.

La data de 27.06.2022, trenul de marfa nr.56317027 (apartinand OTF GFR), a fost format si a fost expediat
la ora 03:50 din statia CFR Constanta Port Zona B, avand in compunere 32 vagoane de marfa (28 tip Hopper
pentru transportul cerealelor - vagoane CSI transpuse si 4 vagoane seria Rgs), in stare goala, remorcat cu
locomotiva EA 571, avand ca destinatie statia de frontiera CFR Cristesti Jijia.

Trenul a circulat pe distanta Constanta Port Zona B, péna la locul accidentului fara probleme de siguranta.
La data de 29.06.2022, ora 07:06, in statia CFR Adjud s-a efectuat revizie tehnicd in tranzit si schimbul
mijlocului de remorcare, ocazie cu care s-a efectuat si proba de continuitate a franei. De la statia CFR Adjud
pani la statia CFR Pascani trenul a fost remorcat cu locomotiva EC nr.157. In statia Pascani a fost schimbat
mijlocul de remorcare cu locomotiva EA nr.733 si s-a efectuat proba de continuitate a franei de catre seful
de tren. De la statia Pascani pana la locul producerii accidentului trenul a circulat fara probleme de
siguranta.

La data de 29.06.2022, ora 17:20, intre h.m. Sirca si statia CFR Podu Iloaiei, in zona km 49+360, s-a produs
deraierea a 15 vagoane din compunerea trenului (de la al 11-lea la al 25-lea), 11 dintre ele rasturnandu-se

Primele urme de circulatie in stare deraiata au fost identificate pe suprafata superioara a sinelor de pe ambele

fire la km 49+355,5, (fara a exista urme de escaladare) acestea avand continuitate pana la km 49+360 unde

au fost constatate pe firul drept (la interior) lovituri ale elementelor de prindere (cu luciu metalic) si lovituri

ca urmare a circulatiei in stare deraiatd pe traversa la o distantd de 35 mm, respectiv pe firul stang, in

exteriorul caii, spre capatul traversei. Urmétoarea traversa, in sensul de mers, avea urme de lovituri atat pe
12



interior, intre firele cdii, cat si pe exterior (pe partea dreapta sens de mers).

Trenul a circulat in continuare producandu-se deraierea unui numar de 15 vagoane (de la al 11-lea la al 25-
lea) si rasturnarea unui numar de 11 vagoane (de la al 13-lea la cel de-al 23-lea) spre exteriorul curbei in
sensul de mers fapt ce a produs ruperea trenului intre cel de-al 15-lea vagon si cel de-al 16-lea vagon de la
locomotiva, intreruperea conductei generale de aer si frAnarea trenului.

Zona producerii deraierii are proiectia in planul orizontal al traseului caii ferate in curba cu deviatie dreapta,
raportat la sensul de mers al trenului si al kilometrajului, raza R=470 m, cu lungimea de 230 m,
supraindltarea h=115 mm si supraldrgirea s=5 mm. Aceasta curba se racordeaza cu aliniamentele adiacente
prin intermediul a doud curbe de racordare L;1=100 m Lr>=110 m.

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituita din sind tip 49, cale sudata,
traverse de beton T13 si T18, prindere indirecta tip K.

Profilul transversal al caii in zona producerii deraierii este tip rambleu, cu indltimea de aproximativ 2,5 m.
In profil longitudinal traseul ciii ferate are declivitatea de 3,7%o, panti in sensul de mers al trenului.

Punctul in care s-a produs deraierea se afla in cuprinsul curbei circulare.

Locul producerii deraierii
Km 49+355,5

D.

RC Km 459+330 |

Sarca B AR 49+230 CR Km 494560 RA Km 43+670

=

Sens mers tren nr.56317 .
Podu lloaiei

Figura nr.2 — Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar

Viteza maxima de circulatie a trenurilor, pe firul I al liniei nr.610, Pascani - Iasi, linie dubla electrificata,
intre h.m. Sirca si statia CFR Podu Iloaiei este de 95 km/h conform proiect iar pe zona curbei cuprinsa intre
Km 49+230 si Km 49+671 este de 80 km/h pentru trenurile de calatori si de 60 km/h pentru trenurile de
marfa care au in compunere vagoane CSI transpuse.

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar a fost corespunzitoare. Inainte si la data
producerii accidentului feroviar cerul era senin, iar temperatura inregistrata in aer, era de aproximativ 36°C.

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviard aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs la data de 29.06.2022, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentala se clasifica la art.7, alin. (1), lit. b, respectiv
,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi de marfa din vagoanele deraiate.
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Pagube materiale

Material rulant
Au fost inregistrate avarii la un numar de 15 vagoane care au deraiat 11 dintre acestea rasturnandu-se.

Infrastructura
In urma producerii acestui accident suprastructura caii a fost afectatd pe o distanta de aproximativ 600 m.

|nstalatii feroviare

Au fost afectate urmatoarele instalatii feroviare:

= linia de contact pe o distantd de aproximativ 500 m;

= au fost avariati un numar de 6 stalpi LC;

= a fost afectata fibra optica a instalatiilor de comunicatii CFR pe o distantd de 500 m;

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

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura feroviard publicd si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 718.931 lei cu TVA. Mentiondm ca pana
la data finalizarii raportului nu au fost puse la dispozitie devize estimative privind pagubele produse la
vagoane.

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

Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisi circulatia intre h.m. Sarca si statia CFR Podu
Iloaiei incepand cu ora producerii acestuia pe firul I de circulatie ca urmare a accidentului. La acea data,
firul II, intre h.m. Sarca si statia CFR Podu Iloaiei era inchis permanent pentru lucrari de la data de
27.06.2022 (telegrama Nr .108 SRCEF Iasi Divizia Trafic) .

Dupa asigurarea gabaritului de libera trecere, verificarea liniei de contact, la data de 29.06.2022, ora 21:08,
a fost redeschisd circulatia, pe firul II cu viteza restrictionata la 30 km/h, intre km.51+700 - 52+000 si
restrictie de vitezd de 50 km/h intre km.49+300 — 900.

La data de 12.07.2022, ora 16:10 a fost redeschisa circulatia si pe firul I cu restrictie de viteza de 30 km/h.
In urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intrzieri in circulatia unui numar de 13
trenuri de caldtori cu un total de 1418 minute.

3.a.3. Functii si entitati implicate
Al — CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Roménia care
administreaza si intretine infrastructura feroviara publica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand, la momentul
producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatii de Sigurantd emise in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationala aplicabila, eliberate de catre Autoritatea de
Sigurantd Feroviara la data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2022.
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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 Iasi, sectia de circulatie Pascani — Iasi, linia magistrala
610, linia I. Mentenanta acestui sector de linie este asigurata de catre Sectia L3 Roman, respectiv Districtul
LS Targu Frumos.

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei implicate in producerea accidentului, apartinaind CNCF,
sunt : personalul specializat apartindnd Diviziei Linii a SRCF lasi, Sectiei L3 Roman, Districtului L5 Targu
Frumos, respectiv: sef divizie Linii, revizor sector L (din cadrul Diviziei Linii), sef sectie L, sef sectie adj.
L, sef district L, sef echipa L, revizor de cale.

OTF — GFR 1in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din Roméania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

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 legislatia europeana si nationala aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespundad din punct de vedere a sigurantei feroviare si
sd 1 se asigure reviziile cu personal autorizat.

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt: mecanicul de locomotiva, seful de tren si
revizorii tehnici de vagoane, care au preluat trenul in frontiera si au asigurat revizia tehnica a vagoanelor
pe intregul parcurs pana la producerea evenimentului.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.56317027.

Trenul a fost compus din:

= 32 vagoane de marfa (vagoane CSI transpuse, 28 tip Hopper pentru transportul cerealelor si 4 Rgs, in
stare goala), 128 osii;

= masa 733 tone brut, lungimea trenului 525 m;

* masd franata dupa livret, automat 367 tone;

* masa franatd dupa livret, de mana 73 tone;

* masd frinata de fapt, automat 576 tone;

* masa franata de fapt, de mana 250 tone.

Date constatate cu privire la locomotiva trenului

Locomotiva de remorcare a trenului este o locomotiva electrica de tip 060-EA de 5100 KW, avand numarul
de inmatriculare 91-53-040-0733-5, denumita in continuare EA 733, este in proprietatea GFR care este si
ERI pentru aceasta.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei de tip 060-EA sunt urmdatoarele:

= tip locomotiva - 060-EA

= tensiunea nominala In linia de contact -25,0kV;

= formula osiilor - Co Co;

= ecartament -1435 mm;
* Jungimea intre tampoane - 19 800 mm;
= [atimea cutiei - 3000 mm;
= finaltimea cu pantograful coborat - 4500 mm;
= distanta Intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
= ampatamentul boghiului -4 350 mm;
= diametrul rotilor in stare noua - 1250 mm;
= greutatea totala fara balast -120t;

» sarcina pe osie fara balast - 20 tf;
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viteza maxima de constructie - 120 km/h;

puterea nominald a transformatorului la 25kV - 5790 kVA;

puterea nominald a locomotivei - 5100 kw;

forta de tractiune maxima - 42 tf;

sistemul de reglare - pe inalta tensiune;
numarul treptelor de mers la selector (graduator) - 40;

numarul treptelor de slabire a campului -3;

frana electrica - reostatica;

forta de franare de durata - 21 tfla 40...45 km/h;
frina automata - tip Knorr;

frana directd - tip Oerlikon.

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva EA 733 s-au constatat urmatoarele:

instalatia DSV a locomotivei defectd, izolata electric si pneumatic cu mentiunea in registrul de bord
referitoare la izolarea ei;

instalatia INDUSI 1in functie, sigilata si functioneaza normal;

instalatia INDUSI a locomotivei este 1n pozitia ,,Marfa”

vitezometru tip IVMS 1n stare de functionare, sigilat;

frAna automatd a locomotivei este in functie, functioneaza normal iar schimbatorul de regim este in
pozitia ,,Marfa”;

frana directa a locomotivei este in stare de functionare;

compresoarele de aer sunt in functie si functioneaza normal, debitul de aer in limitele admise;
instalatia RTM in buna stare si in functie;

bandajele locomotivei sunt in stare normala, fara urme de incalzire, fara locuri plane;

sabotii sunt in stare normala, fard urme de supraincalzire, iar grosimea sabotilor in limitele admise;

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Din datele furnizate de instalatia IVMS aflata pe locomotiva de remorcare se pot retine urmatoarele:

trenul 56317 a fost expediat din statia Pascani Triaj la ora 16:06:13” si a circulat in trasa trenului 61018a
conform ordinului de circulatie inmanat mecanicului la expedierea trenului;
trenul a circulat cu viteza de 13-15 km/h peste schimbatoarele de cale in abatere;
pe distanta Pascani Triaj — h.m. Ruginoasa trenul a circulat cu viteza de 56-73 Km/h, viteza maxima
prevazuta in livret pe aceasta distanta fiind de 70 Km/h;
la ora 16:26:38” trenul a trecut prin halta de miscare Ruginoasa cu viteza de 74 Km/h;
pe distanta h.m. Ruginoasa. — Targu Frumos trenul a circulat cu viteza de 14-74 Km/h, viteza maxima
prevazuta in livret pe aceasta distantd fiind de 60 Km/h;
la ora 16:38:47” s-a inregistrat influenta de 1000 Hz la semnalul de intrare al statiei CFR Targu Frumos
la ora 16:42:46” trenul a trecut prin statia CFR Targu Frumos cu viteza de 35 Km/h;
pe distanta Targu Frumos — h.m. Sirca trenul a circulat cu viteza de 63-82 Km/h, viteza maxima
prevazuta in livret pe aceasta distantd fiind de 70 Km/h;
la ora 16:51:23” s-a inregistrat influenta de 1000 Hz la semnalul prevestitor al semnalului de intrare al
haltei de miscare Sirca,;
intre ora 16:51:53” si 16:52:08” trenul a fost oprit la semnalul de intrare al h.m. Sirca;
la ora 16:52:08” trenul s-a pus 1n miscare, a circulat cu viteza maxima de 27 Km/h iar la ora 16:55:44”
a oprit in h.m. Sarca;
la ora 17:10:39” trenul a fost expediat h.m. Sirca;
pe distanta h.m. Sirca — Podu lloaiei trenul a circulat cu viteza de 62-76 Km/h, viteza maxima prevazuta
in livret pe aceasta distanta fiind de 60 Km/h;
la ora 17:21:49” viteza trenului scade brusc de la 70 Km/k la zero;
trenul a fost expediat din halta de miscare Sirca,;
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Figura nr.3 — Diagrama de viteza pe distanta Pascani Triaj- Sirca si viteza maximd
a trenului conform livretului de mers.

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa a avut in compunere 32 vagoane de marfa (vagoane CSI transpuse, 28 tip Hopper pentru
transportul cerealelor si 4 Rgs, in stare goala).

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

Vagoanele din compunerea trenului nederaiate sunt de tipul CSI transpuse tip Hopper pentru transportul
cerealelor. Conform datelor inscrise pe vagoane acestea sunt de provenienta din UCRAINA. Vagoanele
nederaiate (primele 10 si de la al 26-lea la al 32-lea din compunerea trenului), aveau schimbatoarele de
regim ,.Ses — Munte” si G - 1 (gol-incircat) aflate in pozitia corespunzitoare tipului de tren (,Munte”) si
starii vagoanelor (,,Gol”). La 8 (5 din grupul din prima parte a trenului si 3 din partea din spate) din cele
17 vagoane nederaiate, cu ocazia verificarii efectuate dupd producerea accidentului, s-a constatat faptul ca
tija pistonului cilindrului de frana era iesita.

Constatdri efectuate la vagoanele deraiate

» constatari efectuate la locul accidentului

Cele 15 vagoane deraiate, implicate in accident, erau de tipul CSI transpuse, 13 tip Hopper pentru
transportul cerealelor si 2 Rgs, in stare goald. Conform datelor inscrise pe vagoane acestea erau de
provenienta din UCRAINA.
Intre vagoanele aflate al 11-lea si al 12-lea in compunerea trenului au fost constatate urmitoarele:

- cupla automata de legare desfacuta, vagoanele fiind distantate aproximativ 50 cm;

- semiacuplarile flexibile de aer desfacute;

- robinetii frontali de aer pe pozitia inchis.
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Starea celor 15 vagoane deraiate In eveniment era urmatoarea:

- vagonul nr.58558339, al 11-lea din compunerea trenului, deraiat de a treia osie in sensul de mers;

- vagonul nr.58536749, al 12-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile;

- vagonul nr.58540675, al 13-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile si
aproximativ 45°;

- vagonul nr.58550443, al 14-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile si
aproximativ 45°;

- vagonul nr.53235206, al 15-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile si
aproximativ 30°;

Intre primele 5 vagoane deraiate si urmitoarele exista o distanti de circa 200 m.

- vagonul nr.53224887, al 16-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile
aproximativ 60°;

- vagonul nr.58541517, al 17-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile si
aproximativ 90°;

- vagonul nr.58535667, al 18-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile
aproximativ 75° fata de axul caii;

- vagonul nr.58538539, al 19-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile
aproximativ 40° fatd de axul caii;

- vagonul nr.91729571, al 20-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile;

- vagonul nr.9472 9654, al 21-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile;

inclinat la
inclinat la

inclinat la

si rotit la
inclinat la
si rotit la

si rotit la

- vagonul nr.58547977, al 22-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile si rasturnat;
- vagonul nr.58540345, al 23-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile si rasturnat;

- vagonul nr.58561275, al 24-lea din compunerea trenului, deraiat de toate osiile;

- vagonul nr.58524133, al 25-lea din compunerea trenului, deraiat de primele trei osii in sensul de

mers.

aproximativ 200 m

Sens mers tren nr.56317027 =

el
5 N
o o ba VN=70 km/h
‘\ 3 ‘/,/‘/ [: - locomotiva EA 733 X

- - vagoane nederaiate
[:] - vagoane deraiate

Fig. nr.4, prezentare schematica a locului accidentului
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» constatari efectuate in atelier specializat

In perioada 26 — 28.07.2022, in incinta VFU Electroputere Pascani, au fost efectuate verificiri la 4
din vagoanele deraiate, vagoane care au putut fi repuse pe sine (vagoanele nr.58558339, nr.58536749,
nr.58561275 sinr.58524133) si la subansamblele (osii, cadre de boghiuri) provenind de la celelalte vagoane
deraiate si avariate n acest accident feroviar.

Cu aceastd ocazie au fost efectuate verificari referitor la cotele si dimensiunile osiilor si la celelalte
parti si subansamble ale vagoanelor in raport cu limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa,
limite stabilite in Acordul cu privire la ,,Regulamentul de utilizare a vagoanelor de marfa in trafic
international” (PGV).

In urma verificarii celor 4 vagoane, mentionate anterior, au fost constatate urmatoarele:
= vagonul nr.58558339, al 11-lea din compunerea trenului:

ultima reparatie periodica efectuatd la data de 17.05.2020, la societatea identificatd prin
acronimul ,,98”;

rotile celei de-a treia osii, in sensul de mers, aveau urme specifice circulatiei in stare deraiata,
acestea fiind mai pronuntate la roata din partea dreapta;

rotile celei de-a patra osii, in sensul de mers, prezentau urme usoare specifice circulatiei In
stare deraiata;

cota gr avea valori mai mici sau egale de 6,5 mm (la roata din dreapta a primei osii, ambele
roti ale celei de-a doua si ale celei de-a treia osii, in sensul de mers), cu o valoare minima de
6,2 mm la roata din stanga a celei de-a treia osii (valoarea acestei cote fiind reglementat a fi
mai mare de 6,5 mm);

latimea partilor similare bandajului (roti monobloc), la toate rotile acestui vagon, avea valori
cuprinse intre 131,0 + 132,9 mm (valoarea acestei cote fiind reglementat a fi cuprinsa intre
133 + 140 mm);

pe suprafetele crapodinelor plane nu era vaselina fiind prezente urme de praf;

0T 1
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Fig. nr.7, crapodina inferioara de pe traversa dansanta a boghiului
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- jocul insumat intre glisiere, in ambele parti ale boghiului, avea valori de 16 mm respectiv 19

mm (valoarea acestei cote fiind reglementat a fi cuprinsa intre 4 + 14 mm);
piesa pana de amortizare, din stanga a celei de-a treia osii, In sensul de mers, nu era n contact
cu traversa dansanta (exista un joc intre partea inclinata si traversa dansanta de 4 mm).

L N I o I Ry, 5o 0 e
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Fig. nr.8, amortizor cu frictiune constatat cu joc intre suprafetele de lucru

vagonul nr.58536749, al 12-lea din compunerea trenului:

ultima reparatie periodica efectuata la data de 29.08.2018, la societatea identificata prin
acronimul ,,98”;

toate rotile acestui vagon aveau urme usoare specifice circulatiei in stare deraiata;

cota grla roata din stdnga a ultimei osii, in sensul de mers, avea valoarea de 6,5 mm (valoarea
acestei cote fiind reglementat a fi mai mare de 6,5 mm);

latimea partilor similare bandajului (roti monobloc), la 7 din rotile acestui vagon (fara roata
din stanga a ultimei osii, In sensul de mers) avea valori cuprinse intre 129,7 + 132,8 mm
(valoarea acestei cote fiind reglementat a fi cuprinsa intre 133 + 140 mm);

pe suprafata crapodinei plane a primului boghiu, in sensul de mers, nu era vaselind fiind
prezente urme de praf;

pe suprafata crapodinei plane a celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, erau urme de
vaselind cu praf. Pivotul crapodinei era usor deformat si avea o amprenta de lovire la circa 50
mm de suprafata crapodinei plane inferioare;
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Fig. nr.9, crapodina inferioara cu pivotul deformat

- jocul insumat intre glisiere, ale celui de-al doilea boghiu, avea valoarea de 22 mm (valoarea
acestei cote fiind reglementat a fi cuprinsa intre 4 +~ 14 mm).

= vagonul nr.58561275, al 24-lea din compunerea trenului:

- ultima reparatie periodica efectuatd la data de 16.04.2020, la societatea identificatd prin
acronimul ,,83”’;

- suprafetele de rulare ale rotilor celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, aveau urme usoare
specifice circulatiei in stare deraiata;

- distanta Intre fetele interioare ale rotilor ultimei osii, in sensul de mers, masurata in trei puncte
echidistante avea valori cuprinse intre 1362,53 + 1363,75 mm (valoarea acestei cote fiind
reglementat a 1360 + 3 mm);

- latimea partilor similare bandajului (roti monobloc), la 7 din rotile acestui vagon (fara roata
din dreapta a primei osii, in sensul de mers) avea valori cuprinse intre 130,7 + 131,9 mm
(valoarea acestei cote fiind reglementat a fi cuprinsa intre 133 + 140 mm);
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pe suprafetele crapodinelor plane nu era vaselind fiind prezente urme de praf;
jocul insumat intre glisiere, ale celui de-al doilea boghiu, avea valoarea de 24 mm (valoarea
acestei cote fiind reglementat a fi cuprinsa intre 4 ~ 14 mm).

= vagonul nr.58524133, al 25-lea din compunerea trenului:

ultima reparatie periodica efectuatd la data de 04.09.2020, la societatea identificatd prin
acronimul ,,83”;

suprafetele de rulare ale rotilor primului boghiu, in sensul de mers, aveau urme usoare
specifice circulatiei in stare deraiat;

latimea partilor similare bandajului (roti monobloc), la 5 din rotile acestui vagon (fara roata
din stinga a primei osii, si rotile din dreapta a celei de-a doua si a treia osii, in sensul de mers)
avea valori cuprinse intre 130,7 =+ 131,9 mm (valoarea acestei cote fiind reglementat a fi
cuprinsa intre 133 + 140 mm);

pe suprafata crapodinei plane a primului boghiu, in sensul de mers, nu era vaselind fiind
prezente urme de praf;

pe suprafata crapodinei plane a celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, erau urme de
resturi de culoare inchisa: praf/ pamant + vaselina. Pivotul crapodinei era usor deformat
(stramb) si prezintd, la circa 50 mm deasupra crapodinei plane inferioare o uzura circulara
veche, avand grosimea de circa 5 mm si adancimea de circa 1 mm;

jocul insumat intre glisiere, ale celui de-al doilea boghiu, avea valoarea de 17 mm (valoarea
acestei cote fiind reglementat a fi cuprinsa intre 4 +~ 14 mm).

In urma verificarii subansamblelor (osii, cadre de boghiuri) provenind de la celelalte 11 vagoane
deraiate si avariate in acest accident feroviar au fost constatate urmatoarele:
= cele 44 osii au fost identificate cu ajutorul seriilor dar fard a se putea face pozitionarea acestora
sub vagoanele deraiate din cauza lipsei unei situatii cu aceste date, fiind constatate urmatoarele

toate osiile sunt tip monobloc;

suprafetele de rulare ale rotilor aveau urme specifice circulatiei in stare deraiata, marea
majoritate prezentand urme de lovire a buzelor rotilor;

la 25 osii au fost constatate lovituri pronuntate pe cutiile de osii produse ca urmare a deraierii
si rasturndrii acestor vagoane, lovituri care in unele cazuri au produs spargerea capacului sau,
in doua cazuri, chiar blocarea acesteia;
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Fig. nr.10, cutie de osie afectata

la 6 osii au fost constatate lovituri pronuntate si pe corpul osiei;

distanta intre fetele interioare ale rotilor osiei cu seria 871153102, masurata in trei puncte
echidistante, avea valori cuprinse intre 1362,75 + 1364,40 mm (valoarea acestei cote fiind
reglementat a 1360 + 3 mm);

diferenta mai mare de 2 mm, intre valorile mdsurate, in trei puncte echidistante, a distantei
intre fetele interioare ale rotilor osiei cu seria 003944702, care avea valori cuprinse intre
1357,48 + 139,87 mm;

diferenta mai mare de 2 mm, intre valorile masurate, in trei puncte echidistante, a distantei
intre fetele interioare ale rotilor osiei cu seria 08169917, care avea valori cuprinse intre
1359,17 + 1362,00 mm;

diferenta mai mare de 2 mm, intre valorile masurate, in trei puncte echidistante, a distantei
intre fetele interioare ale rotilor osiei cu seria 003938567, care avea valori cuprinse Intre
1358,83 + 1361,00 mm;

cota gr avea valori mai mici sau egale de 6,5 mm la un numar de 16 roti care echipau 13 osii,
cu o valoare minima de 5,9 mm la roata din dreapta a osiei cu seria 08810087 (valoarea acestei
cote fiind reglementat a fi mai mare de 6,5 mm);

latimea partilor similare bandajului (roti monobloc), la un numar de 66 roti care echipau 39
osii avea valori cuprinse intre 129,0 + 132,9 mm (valoarea acestei cote fiind reglementat a fi
cuprinsa intre 133 + 140 mm)

La data de 27.07.2023, in statia CFR Targu Frumos, au fost verificate vizual un numar de 9 cutii si
2 platforme provenind de la cele 11 vagoane implicate in acest eveniment , care nu au putut fi transportate
pe rotile proprii. In urma acestei verificarii s-a constatat ci la cele 9 cutii provenind de la vagoanele tip
Hopper pentru transportul cerealelor placile de fixare a crapodinelor superioare pe cutia vagonului inlocuite
recent $i urme de vaselind amestecata cu praf pe suprafata crapodinelor.
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Fig. nr.11, crapodina superioara montata pe cutia vagonului

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, sectia de circulatie

Pascani - lasi, pe linia curenta I 610 intre h.m. Sirca si statia CFR Podu Iloaiei, la km 49+360, pe o portiune
de linie situatd in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului si al kilometrajului.

Mentenanta acestui sector de linie este asigurata de catre Sectia L3 Roman, respectiv Districtul LS Targu
Frumos.

Descrierea traseului caii ferate

Conform datelor furnizate de catre Divizia Linii — Sectia RLU lasi, In urma efectudrii lucrarilor de RPc
desfasurate in anul 2021, in zona producerii deraierii, proiectia in planul orizontal al traseului caii ferate
este curba cu deviatie dreapta, raportat la sensul kilometrajului si sensul de mers al trenului, cu raza R=470
m, lungime de 445 m, suprainaltare h=110 mm si supralargire s=0 mm. Aceasta curba se racordeaza cu
aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare Li1=L»=110 m; profilul transversal al
cdii este tip rambleu cu indltimea de peste 2,00 m;

in zona, linia in profilul longitudinal are o declivitate de 3,7 %o, pant in sensul de mers al trenului.
Descrierea suprastructurii cdii.

Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este constituita din sina tip 49, cale fara joante
(cale sudata), traverse de beton T13 si T18, prindere indirecta tip K.
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Temperatura de fixare a CFJ, in zona producerii accidentului, era, conform datelor furnizate de catre Divizia
Linii - Sectia L3 Roman, de + 23°C.

Conform evidentelor Districtului L5 Targu Frumos, temperaturile inregistrate in aer/sina inainte de
producerea accidentului au fost la ora 16:00 de 34/44°C, respectiv la ora 17:00 de 32/42°C.

Conform datelor furnizate de catre Divizia Linii - Sectia L3 Roman, prin ,,Fisa tehnica a liniei”, viteza
maxima de circulatie a trenurilor, pe linia curenta Sirca - Podu lloaiei, este de 80 km/h pentru trenurile de

calatori iar pentru trenurile de marfa, care au in compunere vagoane CSI transpuse, Viteza de circulatie este
de 60 km/h.

Prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.

Verificari la suprastructura caii:

Prima urma de circulatie in stare deraiata a fost identificata la km 49+355,5 pe firul exterior al curbei, aflat
pe partea stanga in sensul de mers al trenului.

Din acest punct, au fost constatate urme de rulare a buzei bandajului pe suprafetele de rulare a sinelor de
pe ambele fire pe o distantd de 4,50 m, pana la km 49+360, dupa care roata din partea stdnga a parasit
flancul inactiv al sinei si a cazut In exteriorul caii unde a lovit capatul traversei din beton la o distanta de
35 cm de placa metalica suport iar roata corespondenta din partea dreapta a cazut intre firele caii si a lovit
elementele de prindere si traversa din beton la interior.

Foto nr.12, urma de rulare a buzei bandajului pe firul exterior (firul din stdnga in sensul de mers al

trenului) respectiv pe firul interior

in continuare s-a produs deraierea unui numir de 15 vagoane (de la al 11-lea la al 25-lea) si

rasturnarea unui numar de 11 vagoane (de la al 13-lea la cel de-al 23-lea) spre exteriorul curbei, in sensul

de mers, fapt ce a produs ruperea trenului intre vagoanele aflate al 15-lea si al 16-lea de la locomotiva,
intreruperea conductei generale de aer si franarea de urgenta a trenului.

Conform notatiilor facute pe teren de catre comisia de constatare la km 49+360 a fost marcat pe

teren punctul de reper ,,0” (foto nr.13) pe firul exterior al curbei aflat pe partea stanga, in sensul de mers al
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trenului, punct in care sunt primele urme de la care rotile vagoanelor au circulat pe traverse si pe elementele
de prindere ale acestora.

'3

Fotanr.134, punctul ,,0”

Traversa din dreptul punctului ,,0”, prima traversa deteriorata (foto nr.14), in sensul de mers al
trenului.

2

Foto nr.14, den;l traversei din dreptul punctului ,, 0

De la punctul ,,0”, in sens invers sensului de mers al trenului, au fost marcate 251 de puncte de reper,
situate la echidistanta de 0,50 m, pe sina exterioard a curbei.

La locul accidentului s-a constatat pe teren, inainte de punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului,
ca linia prezinta o deripare a cadrului sina-traverse (deformatie transversala a cdii) prin deplasarea laterala
a cadrului sina-traverse inspre exteriorul curbei pe o zona cu o lungime a corzii undei de deformatie de 16,3
m, cuprinsa intre punctul ,,6” (Km 49+357) si punctul ,,37” (Km 49+340,7).
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Foto nr.15, deriparea vazuta din sensul invers de mers al trenului si al kilometrajului

O s ‘ 8 ‘.-T'x\ o Y (a0 5
Foto nr.16, deriparea vazutd din sensul de mers al trenului si al kilometrajului

Pe zona deripata, intre punctele ,,6” si,,37”, au fost identificate la interiorul curbei goluri la capetele

traverselor, fapt care indica o deplasare laterald a cadrului sina- traversa inspre exteriorul curbei (foto.
nr.17).
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S-a masurat unda deripdrii cu o coarda de 16,3 metri, incepand de la pozitia kilometrica 49+340,7
(punctul ,,6” de masurare) pana la km 49+357 (punctul ,,37” de masurare). Lungimea de 16,3 metri a corzii
de masurare a fost stabilita in concordanta cu lungimea zonei deripate.

Valorile sagetilor rezultate in urma masurarii cu coarda undei de deformatie sunt prezentate in
urmdtorul tabel:

Punct 6 7 8 9 10 11 12 13 14
masurare

Sageata 3 5 13 24 30 46 55 66 78
fir stang

Punct 15 16 17 18 19 20 21 22 23
masurare

Sageata 90 85 92 79 90 85 81 63 62
fir stang

Punct 24 25 26 27 28 29 30 31 32
masurare

Sageata 64 49 44 38 33 25 25 24 20
fir stang

Punct 33 34 35 36 37

masurare

Sageata 15 12 12 12 10

fir stdng

Valoarea maxima a sdgetii deriparii masurata la coarda undei de deformatie a fost de 92 mm in
punctul de reper ,,17” si 90 mm in punctele ,,15” si ,,19”.

In toate punctele de reper s-au efectuat masuritori la ecartament si nivel cu tiparul tip ,,Lugoj”
nr.4276, verificat metrologic in 20.09.2021.
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Valorile ecartamentului si a nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — fig. nr.18, Diagrama ecartamentului si fig. nr.19, Diagrama nivelului transversal

Masurarea sagetilor a fost efectuata cu o coarda cu lungimea de 10 m.

Valorile sagetilor sunt prezentate in fig. nr.20, Diagrama sagetilor.
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Fig. nr.19: Diagrama nivelului transversal
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Reprezentare grafica a defectului

Sageti teoretice coarda de 10 m

122 B3 3
Sageti masurate coarda de 10 m
Sageti teoretice coarda 16,3 m o5
95 Sageti masurate coarda 16,3 m
71
75
g
£ 55
=
@
0o
-]
5}
35 ' 57
15

: Pichet nr.
mgﬂd‘I\OM.DChNLﬁwHQ‘I\OM'.DO'\NLDOOHQ'F‘ON).DG\NLHDGH'#I‘\O(\’)
) = o o N o O O Y 0O 0NN st NN O O G000 W W NS M N o e
Lot B o8 I oI o o VI oV o R o B IR R B R e R B B B B O R e B |

Nr. Punct

Fig. nr.20: Diagrama sagetilor

Din analiza si interpretarea masuratorilor facute la ecartament, nivelul transversal al caii si sagetile
curbei se pot concluziona urmatoarele:

Referitor la ecartamentul cdii

La liniile 1n exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele
in exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm.

Valorile masuratorilor la ecartament, pe directia de mers a trenului, in cuprinsul curbei circulare, au
depasit tolerantele admise pentru exploatare intre punctele de reper,,15” +,,1” (cu pana la 12 mm in punctul
de reper,,3”).

Referitor la nivelul transversal al cdii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celalalt, atit in aliniament cat si in curba,
sunt de £5 mm la liniile cu Vmax mai mare de 50 km/h cu conditia ca variatia nivelului in limita acestor
tolerante sa se faca uniform pe distantd de cel putin 1200 ori valoarea abaterii.

Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii CF, dupa deraierea din data
de 29.06.2022, au scos in evidenta faptul ca, au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal astfel:
intre punctele de reper ,,36” +,,11” (valorile masurate fiind cu pana la 5 mm mai mari decat limita maxima
admisa, depasirea maxima fiind inregistratda in punctul de reper ,,32”) si intre punctele de reper ,,8” + ,,0”
(valorile masurate fiind cu pana la 28 mm mai mici decat limita minima admisa in punctul ,,0”).

Torsionarea caii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua fire
ale caii masurate in doua puncte consecutive raportat la baza longitudinala de masurare a torsionarii caii
(2,5 m). Pentru viteze de circulatie cuprinse intre 50 km/h si 80 km/h, valoarea maxima a torsionarii caii
este de 9 mm, cu inclinarea rampei defectului de 1:275, conform prevederilor art.7.A., pct.4 din Instructia
de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.
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Pana la punctul de producere al deraierii, in sensul de mers al trenului, de la punctul ,,37” spre
punctul ,,0”, in cuprinsul a sase zone masurate la o distanta de 2,5 m intre doua puncte consecutive, au fost
depasite valorile maxime ale torsionarii cdii, astfel:
- Intre punctele de reper ,,37” + ,,32” valoarea torsionarii a fost de 10 mm, cu inclinarea rampei
defectului de 1:250 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:275;

- Intre punctele de reper ,,12” + )7 valoarea torsiondrii a fost de 15 mm, cu inclinarea rampei
defectului de 1:166 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:275;

- intre punctele de reper ,,11” + ,,6” valoarea torsionarii a fost de 12 mm, cu inclinarea rampei
defectului de 1:208 fata de inclinarea admisd a rampei de 1:275;

- intre punctele de reper ,,10” + ,,5” valoarea torsiondrii a fost de 12 mm, cu inclinarea rampei
defectului de 1:208 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:275;

- Intre punctele de reper ,,6” + ,,1” valoarea torsiondrii a fost de 13 mm, cu inclinarea rampei
defectului de 1:192 fata de inclinarea admisa a rampei de 1:275;

- intre punctele de reper ,,5” + ,,0” valoarea torsionarii a fost de 20 mm, cu inclinarea rampei
defectului de 1:125 fata de inclinarea admisd a rampei de 1:275.

Referitor la directia cdii

Toleranta admisa dintre sagetile vecine, pentru zona circulara a curbei in cuprinsul careia s-a produs
deraierea, in functie de raza curbei R =470 m si viteza de circulatie mai mica sau egala cu 80 km/h, este
de £20 mm, conform prevederilor art. 7, pct.B.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr. 314/1989).

In cazul analizat, diferenta dintre valorile masurate ale sagetilor vecine, pe zona circulari a curbei,
intre punctele ,,10” si,,19” depasea toleranta admisa de 20 mm cu 75 mm.

Cand diferenta dintre sdgetile vecine depaseste cu 10 mm valoarea tolerantelor de mai sus, iar prin
lucrari de ripare obisnuite curba nu poate fi adusa in ax, se recomanda retrasarea ei, asa cum este prevazut
la art7, pct.B.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989).

In acest caz, diferenta dintre valorile masurate ale sigetilor maxime si minime, pe zona circulara a
curbei, intre punctele ,,10” si,,19” depasea toleranta admisa de 30 mm cu 60 mm.

Constatari efectuate la traverse

Referitor la starea traverselor

Starea tehnicd a traverselor de beton si a prinderilor aferente, din vecinatatea punctului ,,0”, era
corespunzitoare. S-a constatat ca pe portiunea curbei circulare unde a avut loc accidentul feroviar, linia era
echipata cu traverse din beton T13.

in conformitate cu Normativul privind utilizarea traverselor de beton precomprimat la linii de cale
ferata, indicativ CD-27-04, pentru curbele cu R = 350-1000 m se utilizeaza traverse din beton
precomprimat tip T 18A, traversele din beton precomprimat tip T 13 se pot utiliza doar pentru linii aflate
in aliniament sau in curbe cu raza R > 1001 m. Avand in vedere ca accidentul feroviar s-a produs pe o
portiune de curba cu R=470 m, se impunea ca pe aceasta zona circulara a curbei sa fie utilizate doar traverse
din beton precomprimat T 18A si nu T13.

Traversele din beton precomprimat tip T 18A asigura o prindere mult mai buna a sinei de traversa
datorita placii metalice suport care este fixata de traversa prin intermediul a 4 tirfoane la fiecare capat de
traversa si nu de 2 tirfoane cum este la traversa tip T13.

Totodatd, traversele din beton precomprimat T 18A, avand o greutate mult mai mare fatd de
traversele din beton precomprimat tip T13 (275 kg fata de 225 kg) asigura o rigiditate mai mare cadrului
sina-traverse, contribuind in acest fel la o stabilitate sporita a CFJ.

Se mentioneaza ca stabilitatea CFJ in plan orizontal depinde in mare masura de rigiditatea cadrului
sina-traverse, care este influentata de tipul traversei si de tipul si calitatea prinderii.
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Existenta pe teren a traverselor din beton T13 sinu T 18A, asa cum se impune pe portiunile de linie
aflate in curbe circulare, este o consecinta a faptului ca ultima reparatie capitala a liniei curente I 610 intre
h.m. Sirca si statia CFR Podu Iloaiei a avut loc in anul 1975.
Neefectuarea lucrarilor de reparatii capitale la termenele prevazute de reglementarile si instructiile
in vigoare are un impact negativ asupra elementelor suprastructurii caii ferate prin:
- uzura sinelor, avand in vedere ca traficul cumulat suportat de la introducerea acestora in cale
depaseste capacitatea de transport reglementata a sinelor respective existente in cale si ca urmare
a fenomenului de oboseala a otelului;

- defecte ale traverselor din beton determinate de traficul suportat si de degradarea betonului ca
urmare a alternantei ciclurilor de inghet-dezghet, respectiv uzarea elementelor metalice de
prindere.

Referitor la uzura sinelor

S-au efectuat masurdtori ale uzurii verticale si laterale ale sinei firului exterior incepand de la km
49+234 (punctul ,,251”) pana la km 49+360 (punctul ,,0”).

fnuﬁr;fltrea‘:i 0 | 14 | 34 | 54 | 74 | 94 | 114 | 134 | 154 | 174 | 194 | 214 | 234 | 251
Cv 147 | 147 | 148 | 148 | 148 | 147 | 148 | 148 | 148 | 148 | 148 | 147 | 147 | 148

Cl 36 | 33 | 32 | 32 | 32 | 32 | 32 | 32| 32 |31 |32 35 | 31| 28

Uv o 2 1 a1 2] 21211121271

Uv maxadmis | 13 | 13 | 13 | 13 | 13 | 13 |13 | 13 | 13 | 13 | 13 | 13 | 13 | 13
ul 8 | 6 | 4| 4| a|alaalalsz]|a]l7]3]o0
Umaxadmis | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 |12 | 12 |12 | 12 [ 12 | 12 | 12

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.

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

= ultima lucrare RK a fost executata in anul 1975;
= ultima lucrare RPc s-a efectuat in anul 2021,

Lucrdrile de RPC s-au executat in baza unei documentatii tehnice intocmite de Divizia Linii din
cadrul SRCF lasi: proiect nr.1/2021 si prescriptii de lucru nr.2.1./263/19.03.2021.

Conform datelor obtinute de la Divizia Linii - Sectia RLU, pe aceasta linie s-au executat lucrari de
,Reparatie periodicd cu ciuruire integrald” a prismei de piatra spartd, dupa cum urmeaza:

Lucrari de ciuruire:

> In inchidere de linie permanenti (firul de circulatie a fost inchis in perioada 22.03.2021 +
05.05.2021) au fost executate lucrari de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta cu utilaj Plasser
RM 80. Pe timpul acestei inchideri de linie lucrarile de ciuruire au fost executate in intervalul orar
04:00 + 09:00 in vederea evitarii temperaturilor ridicate.

» Portiunea de linie de la km 50+000 + 49+500 a fost ciuruita in data de 09.04.2021, in intervalul orar
07:00 + 15:00. Temperaturile din sind inregistrate pe timpul executarii lucrarilor au fost: ora 07:00
=4°C, ora 10:00 = 10°C, ora 12:00 = 16°C, ora 14:00 = 18°C, ora 16:00 = 18°C.

» Portiunea de linie de la km 49+500 + 49+000 a fost ciuruita in data de 14.04.2021, in intervalul orar
07:00 + 15:00. Temperaturile din sind inregistrate pe timpul executarii lucrarilor au fost: ora 07:00
=8°C, ora 10:00 = 16°C, ora 12:00 = 24°C, ora 14:00 = 26°C, ora 16:00 = 26°C.
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in conformitate cu prevederile din | 341 , Instructia pentru alcdtuirea, intretinerea i
supravegherea caii fara joante - 1980, anexa 6a pct. 4.3 - lucrari la calea fara joante care se
executda in anumite conditii si cu luarea anumitor masuri de sigurantd — ciuruirea integrala a
prismei cu maginile grele de cale — se poate executa daca temperatura sinei in timpul lucrului este
cuprinsa intre ,, tf + 10°C” si ,, tf - 25°C”

Lucrarile de buraj intermediar:

Lucrarile de buraj intermediar s-au executat imediat dupa executarea lucrarilor de ciuruire integrala
in acelasi interval orar cu masina de burat tip BNRIL

Pe portiunea de linie de la km 50+000 - 49+500 s-a executat buraj intermediar in data de 09.04.2021,
in intervalul orar 07:00 + 15:00. Temperaturile din sina Inregistrate pe timpul inchiderii de linie au
fost: ora 07:00 = 4°C, ora 10:00 = 10°C, ora 12:00 = 16°C, ora 14:00 = 18°C, ora 16:00 = 18°C.
Pe portiunea de linie de la km 49+500 — 49+000 s-a executat buraj intermediar in data de
14.04.2021, in intervalul orar 07:00 + 15:00. Temperaturile din sind nregistrate pe timpul inchiderii
de linie au fost: ora 07:00 = 8°C, ora 10:00 = 16°C, ora 12:00 = 24°C, ora 14:00 = 26°C, ora 16:00
= 26°C.

in conformitate cu prevederile din | 341 | Instructia pentru alcdtuirea, intretinerea gi
supravegherea cdii fara joante - 1980, anexa 6a pct. 3.2 - lucrari la calea fara joante care se
executd in anumite conditii si cu luarea anumitor masuri de sigurantda — rectificarea directiei §i
nivelului prin ripaj si buraj cu masinile grele de cale — pentru ridicari cu valori > 60 mm si ripari
cu valori > 40 mm si pentru curbe cu raza < 600 m se poate executa daca temperatura sinei in timpul
lucrului este cuprinsa intre ,, tf + 10°C” si ,, tf - 20°C”

Lucrarile de buraj I

Lucrérile de buraj I s-au executat cu masina de burat tip Plasser 09-32 CSM, in inchidere de linie
zilnica, dupa cum urmeaza:

Pe portiunea de linie de la km 50+000 - 49+500 s-a executat buraj I in data de 18.05.2021, in
inchiderea de linie aprobata pentru intervalul orar 07:00 + 15:00. Temperaturile din sina inregistrate
pe timpul inchiderii de linie au fost: ora 07:00 = 9°C, ora 10:00 = 16°C, ora 12:00 = 24°C, ora
14:00 = 24°C, ora 16:00 = 24°C.

Pe portiunea de linie de la km 49+500 — 49+000 s-a executat buraj I in data de 19.05.2021, in
inchiderea de linie aprobata pentru intervalul orar 07:00 + 15:00. Temperaturile din sina inregistrate
pe timpul inchiderii de linie au fost: ora 07:00 = 10°C, ora 10:00 = 16°C, ora 12:00 = 34°C, ora
14:00 = 36°C, ora 16:00 = 36°C.

in conformitate cu prevederile din | 341 | Instructia pentru alcdtuirea, intretinerea gi
supravegherea cdii fara joante - 1980”, anexa 6a pct. 3.1 - lucrari la calea fara joante care se
executa in anumite conditii si cu luarea anumitor masuri de siguranta — rectificarea directiei §i
nivelului prin ripaj si buraj cu maginile grele de cale — pentru ridicari cu valori < 60 mm si ripari
cu valori <40 mm si pentru curbe cu raza < 600 m se poate executa daca temperatura sinei in timpul
lucrului este cuprinsa intre ,, tf + 10°C” si ,, tf - 20°C”.

Lucrarile de buraj | s-au executat in prima parte a zilei, astfel temperatura in timpul lucrului nu a
depasit ,, tf + 10°C” respectiv 33°C.

Lucrarile de buraj IT

Lucrérile de buraj Il s-au executat cu masina de burat tip Plasser 09-32 CSM, in inchidere de linie
zilnicd, dupa cum urmeaza:

Pe portiunea de linie de la km 50+000 - 49+500 s-a executat buraj II in data de 10.06.2021, in
inchiderea de linie aprobata pentru intervalul orar 07:00 + 15:00. Temperaturile din sind inregistrate
pe timpul executarii lucrarilor au fost: ora 07:00 = 16°C, ora 10:00 = 25°C, ora 12:00 = 27°C, ora
14:00 = 30°C, ora 16:00 = 30°C.
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» Pe portiunea de linie de la km 49+500 — 49+000 s-a executat buraj II in data de 11.06.2021, in
inchiderea de linie aprobata pentru intervalul orar 07:00 + 15:00. Temperaturile din sina inregistrate
pe timpul executarii lucrarilor au fost: ora 07:00 = 15°C, ora 10:00 = 24°C, ora 12:00 = 36°C, ora
14:00 = 40°C, ora 16:00 = 40°C.

> In conformitate cu prevederile din | 341 , Instructia pentru alcdtuirea, intretinerea si
supravegherea cdii fara joante - 1980”, anexa 6a pct. 3.1 - lucrari la calea fara joante care se
executd in anumite conditii si cu luarea anumitor masuri de siguranta — rectificarea directiei §i
nivelului prin ripaj si buraj cu masinile grele de cale — pentru ridicari cu valori < 60 mm si ripari
cu valori < 40 mm si pentru curbe cu razd < 600 m, se poate executa dacad temperatura sinei pe
timpul inchiderii de linie a fost cuprinsa intre ,, tf + 10°C” si ,, tf - 20°C”.

» Lucrarile de buraj II s-au executat in prima parte a zilei, astfel temperatura in timpul lucrului nu a
depasit ,,tf + 10°C” respectiv 33°C.

» Dupa executarea lucrarilor de buraj II, in data de 17.06.2021 s-a intocmit un proces verbal de
predare primire a liniei din punct de vedere SC intre Sectia RLU — Districtul RPC si Districtul L5
Targu Frumos.

Lucrarile de buraj 111

» Lucrarile de buraj III s-au executat cu masina de burat tip Plasser 09-32 CSM, in inchidere de linie
zilnica, dupa cum urmeaza:

» Pe portiunea de linie de la km 50+000 + 49+000 s-a executat buraj III in data de 10.08.2021, in
intervalul orar 21:00 + 06:00. Temperaturile din sina inregistrate pe timpul inchiderii de linie au
fost: ora 22:00 = 20°C, ora 00:00 = 18°C, ora 02:00 = 18°C, ora 04:00 = 18°C, ora 06:00 = 16°C.

» Dupa executarea lucrarilor de buraj I1I s-au efectuat lucrari de descércare de piatra sparta si profilare
a prismei de piatrd spartd pe toata distanta.

» Pana la data producerii accidentului nu s-au executat lucrarile de buraj general.

Din documentele transmise de Divizia Linii lasi — Sectia SRLU privind modul de efectuare a lucrarilor
de RPc efectuate in perioada 22.03.- 05.05.2022 in inchidere permanentd a liniei si in inchideri de linie
zilnice 1n perioada 06.05. — 10.08.2022, rezulta ca toate lucrarile aferente procesului tehnologic (ciuruire
integrala mecanizatd a cdii, burajele intermediare, burajele I, II si III) s-au efectuat fara detensionarea
prealabila a sinelor, asa cum este prevazut in Instructia nr. 302 pentru executarea lucrarilor de reparatie
radicala a liniei de cale ferata, editia 1986, la Cap. 11, lit. C, punctul 3: ,,La calea fara joante, pe timpul
temperaturilor ridicate, adica al temperaturilor din sina care depasesc temperatura de fixare
definitiva, in timpul executiei unor operatii si pana la stabilizarea liniei, trebuie luate masuri pentru
detensionarea prealabila a sinelor”.

Se mentioneaza ca, desi lucrarile aferente procesului tehnologic reparatiei periodice s-au efectuat in
perioade cind temperatura din sina era apropiata de temperatura de fixare ((lucrari in timpul noptii sau in
prima parte a zilei), In lipsa unui tonaj de stabilizare sau a unor lucrari de stabilizare dinamica a cii, prisma
de piatra sparta fiind necompactata (afdnata) nu putea asigura o rezistentd corespunzdtoare care sa se opuna
fortelor axiale de compresiune sub actiunea variatiilor zilnice de temperatura.

Totodatd, dupa efectuarea burajului III si dupd scurgerea unui trafic de 300 000 tone brute, pentru
readucerea sinelor in limitele temperaturii de fixare definitivd admisa pentru calea fard joante, se impunea
redetensionarea sinelor si uniformizarea de eforturi, conform [Instructiei nr. 302 pentru executarea
lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata, editia 1986, la Cap. 11, lit. C, punctul 10.

In lipsa unor lucrari de redetensionare si uniformizare de eforturi efectuate dupa ce s-au efectuat toate
lucrarile ce pot destabiliza prisma de piatra sparta (inlocuire la rand de traverse, ciuruire integrald, buraje
tehnologice, etc) si dupa ce s-a realizat compactarea acesteia (in conformitate cu I 341 ,, Instructia pentru
alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante - 1980 Art.8) se poate ajunge la deformatii ale
cdii sub actiunea variatiilor de temperatura.
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= In perioada 01.10.2021 + 29.06.2022 pe linia curenti I 610 intre h.m. Sarca si statia CFR Podu Iloaiei
s-au efectuat masuratori cu VMC in 21.10.2021 si in 01.04.2022.
Din analiza efectuata de comisia de specialitate asupra benzii inregistrate cu ocazia verificarii liniei
cu VMC la data de 21.10.2021 (foto nr.21), au fost inregistrate de la km 49+000 la 50+000 un numar de 2
defecte de gradul 2 privind torsionarea caii, astfel:
— lakm 49+300, defect ,,R2”;
— lakm 49+370, defect ,,R2” (R2-3);
Din documentele puse la dispozitie de catre SRCF lasi, defectele inregistrate cu ocazia verificarii
liniei cu VMC la data de 21.10.2021 au fost remediate in data de 29.10.2021.
La ultima masuratoare a liniei cu VMC din data de 01.04.2022 (foto nr.22), au fost inregistrate de
la km 49+000 la 50+000 un numar de 7 defecte de gradul 2 (5 defecte privind denivelarile in lung si 2
defecte privind torsionarea caii), astfel:
— lakm 49+025, defect ,A2”;
— lakm 49+280, defect ,,J2;
— la km 49+340, defect ,,J2";
— lakm 49+610, defect ,,J2”;
— lakm 49+710, defect ,,J27;
— lakm 49+340, defect ,,V2” (V2-3);
— la km 49+430, defect ,,V2”;
Din documentele puse la dispozitie de catre SRCF lasi, defectele Inregistrate cu ocazia verificarii
liniei cu VMC la data de 21.10.2021 au fost remediate In 15.04.2022 si in 25.05.2022.
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Foto nr.21. — banda inregistrata la data de 21.10.2021 in urma masuratorii cu VMC
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Lungime aprox. 16 m pe teren — corespunde cu lungimea corzii deriparii
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Foto nr.22 — banda inregistrata la data de 01.04.2022 in urma mdsuratorii cu VMC

Pe zona cuprinsa intre km 49+340 si 49+357 unde a fost constatatd pe teren deriparea dupa
producerea accidentului din 29.06.2022, pe banda VMC din data de 01.04.2022 au fost inregistrate doua

defecte de gradul 2 (foto nr.23), un defect privind denivelarile in lung (J2) si un defect privind torsionarea
Ciii (V2-3).
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Banda VMC din 21.10.2021 Banda VMC din 01.04.2022
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Defectul atinge linia de referinta corespunzitoarerazei de 400 m

Fig. nr.23, Diagramele sdagetilor pe curba de la km 49+320 la km 49+670 la masurdatorile cu VMC

Din analiza si compararea benzilor de vagon din 21.10.2021 si 01.04.2022 se poate observa ca la
ultima masuratoare cu VMC, pe diagrama sagetilor (pozitiei caii in plan), apar defecte pe ambele fire ale
caii, mai accentuat pe firul interior, la km 49+350, cu o lungime a corzii masuratd pe banda de 4 mm (16
m pe teren - 1 mm pe banda reprezinta 4 m pe teren).

In fig. nr.23 se poate observa o accentuare a defectului (cotului) la ultima masuritoare cu VMC fata
de cea din 21.10.2021, abaterea defectului atinge linia de referintd corespunzatoare razei de 400 m de pe
portativ.

Ca urmare a analizei si compararii benzilor VMC, Se poate constata ca, dupa toate probabilitatile,
pozitia kilometrica a defectului si lungimea corzii defectului de 4 mm masurata pe banda VMC din data de
01.04.2022 corespunde cu pozitia kilometrica si lungimea corzii deriparii de 16,3 m constatate pe teren
dupa accidentul feroviar din 29.06.2022.

= Ultima masuratoare a curbei km. 49+230+-49+670, la ecartament, nivel, sdgeti si uzuri, a fost
consemnata in condica districtului L5 Targu Frumos la data de 26.04.2022;

= Ultima revizie chenzinala a caii, pe distanta Sirca — Podu lloaiei, inainte de producerea accidentului, a
fost facuta la data de 28.06.2022. In cadrul acestei revizii, pe curba de la km. 49+230 + 49+670, nu s-
au constatat neconformitati;

» Ultima revizie zilnicd a caii, pe distanta pe distanta Sirca — Podu lloaiei, inainte de producerea
accidentului, a fost facuta la data de 29.06.2022; Din declaratiile mecanicului de locomotiva si ale
sefului de tren revizorul de cale a fost vdzut in zona in care s-a produs accidentul desi conform
programului din acea zi acesta ar fi trebuit sa se afle in h.m. Sirca. Cu ocazia chestionarii nu s-a putut
lamuri acest aspect deoarece declaratiile revizorului de cale, au fost in contradictie cu cele ale
personalului care a condus si deservit trenul de marfa nr.56317027.

= Ultimele controale la districtul nr.5 Targu Frumos efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei L3
Roman au fost in perioada 20+27.06.2022 de catre Seful de Sectie, in perioada 18+25.05.2022 de catre
inginerul desemnat responsabil CFJ din cadrul Sectiei, in perioada 14+16.03.2022 de catre Instructorul
L si in perioada 09+11.02.2022 de cétre Seful de Sectie;

= Ultimul control de fond efectuat de catre personalul SRCF Iasi la Sectia L3 Roman a fost in perioada 23
+26.05.2022;
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= Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii lasi la districtul nr.5 Targu Frumos a
fost In perioada 07 + 11.04.2022.

Instalatii feroviare.

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare intre h.m. Sirca si statia CFR
Podu lloaiei sunt de tip BLA. Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de salariatii districtului SCB Podu Iloaiei. Comunicarea intre personalul de locomotiva si statiile
adiacente se desfasoara prin intermediul statiilor de radio emisie-receptie.

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

La data de 27.06.2022, ora 03:50, trenul de marfa 56317027 (apartinaind OTF GFR) a fost expediat din
statia CFR Constanta Port Zona B, avand in compunere 32 vagoane de marfa (28 tip Hopper pentru
transportul cerealelor - vagoane CSI transpuse si 4 vagoane seria Rgs), in stare goala si a avut ca destinatie
statia de frontiera CFR Cristesti Jijia.

Ultima revizie tehnica a trenului inainte de producerea accidentului s-a efectuat la data de 29.06.2022, ora
07:06, in statia CFR Adjud, revizie tehnica in tranzit si schimbul mijlocului de remorcare, ocazie cu care
s-a efectuat si proba de continuitate a franei. In statia CFR Pascani Triaj s-a ficut din nou schimbul
mijlocului de remorcare, fiind atasata locomotiva EA 733. Trenul nr.56317 a fost expediat din statia Pascani
Triaj la ora 16:06 si a circulat in trasa trenului 61018a, conform ordinului de circulatie inméanat mecanicului
la expedierea trenului. La ora 16:55 trenul a fost oprit in h.m. Sirca, fiind expediat la ora 17:10. Intre h.m.
Sirca si statia CFR Podu lloaiei acesta a circulat cu viteze cuprinse intre 62-76 km/h desi pe aceasta distanta
viteza maxima prevazuta in livret pentru trenuri de marfa care au In compunere vagoane CSI transpuse este
de 60 km/h.

La trecerea trenului pe zona curbei cu deviatie la dreapta cuprinsd intre km 49+203 si km 49+670, la o
viteza de aproximativ 70 km/h, acesta a ntalnit o zona (intre km 49+340,7 — km 49+357) 1n care linia era
deripata fapt ce a produs escaladarea si circulatia pe ciuperca sinei a primei osii deraiate (al primului vagon
deraiat) intre km 49+355,5 urmata dupa 4,5 m (km 49+360) de caderea rotilor din stinga, de la acest vagon,
in exteriorul caii iar a celor din dreapta in interiorul ciii. incepand din acest punct s-a produs antrenarea in
deraiere si a altor vagoane, care s-au deplasat spre exteriorul curbei si s-au rasturnat, producandu-se in cele
din urma ruperea trenului fapt ce a condus la franarea acestuia.

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

Dupa franarea de urgenta a trenului ca urmare a deraierii urmata de ruperea trenului si oprirea acestuia,
seful de tren s-a dus sd constate ce s-a Intdmplat, iar mecanicul de locomotiva a comunicat prin statia RTF
cu IDM din statia CFR Podul Iloaiei pentru a lua masuri de inchidere a circulatiei feroviare si avizare a
evenimentului.
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 AGIFER, CNCF, OTF GFR si Politiei
Transporturi.
In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia intre h.m. Sirca si statia CFR Podu
Iloaiei incepand cu ora producerii acestuia pe firul I de circulatie. La acea data, firul II, intre h.m. Sirca si
statia CFR Podu Iloaiei era inchis permanent pentru lucrari de la data de 27.06.2022 (telegrama nr.108
SRCEF Ilasi Divizia Trafic).
Dupa asigurarea gabaritului de libera trecere si verificarea liniei de contact, la data de 29.06.2022, ora
21:08, a fost redeschisa circulatia, pe firul II cu viteza restrictionata la 30 km/h, intre km.51+700 + 52+000
si restrictie de viteza de 50 km/h intre km.49+300 + 49+900.
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Dupa ridicarea vagoanelor deraiate si rasturnate, la data de 12.07.2022, ora 16:10, a fost redeschisa
circulatia pe firul I cu restrictie de viteza de 30km/h.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
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
doteze uman si material subunitdtile din subordine, astfel incat activitatea acestora sa aibad eficienta
scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator de
infrastructura feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Ordonantei de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile in vigoare, rolul Al 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 constatarile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind desfisurarea
lucrarilor de mentenantd si reparatii ce au condus la o stare tehnica necorespunzatoare a acesteia in zona
producerii accidentului, comisia de investigare a identificat cd, in producerea acestui accident, Al a fost
implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei circulatiei prin rolul siu in gestionarea
lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul administratorului de infrastructurd, implicate
direct In gestionarea lucrdrilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef district linii,
sef echipd linii s1 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
madsurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de
transport pe cdile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul
rulant motor si tractat detinut. Acesta trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa
1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

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

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ca trenul a depisit viteza previzuta in livret cu 10 km/h, pe
zona in care s-a produs deraierea cuprinsa intre h.m. Sirca si statia CFR Podu lloaiei, se poate concluziona
cd OTF a fost implicat in mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.
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4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1. Materialul rulant

Din analiza constatarilor, fotografiilor si filmarilor efectuate la locul producerii evenimentului si a
constatarilor ulterioare facute la vagoanele implicate, constatari prezentate la cap.3.a.4, comisia de
investigare a concluzionat cd, initierea producerii deraierii s-a facut, cel mai probabil, prin deraierea unuia
dintre primele vagoane din grupul de vagoane deraiate rdmas in urma cu circa 200 m fata de celelalte.
Avand 1n vedere concluzia anterioard si constatarile efectuate la cele 44 osii provenind de la vagoanele
deraiate rezulta ca, deficientele identificate la vagoane nu au influentat producerea deraierii.

Precizam c4, asa cum este aratat in lucrarea stiintifica ,,Dinamica vehiculelor de cale ferata” la capitolul 8
— Wiguranta contra deraierii” cresterea unghiului de flanc (indicatd de scaderea cotei gr) are o influenta
favorabila asupra capacitatii de ghidare, acest fapt indicand ca aceasta deficienta nu putea contribuii la
producerea acestei deraieri.

4.b.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, starea tehnica a suprastructurii caii a cauzat producerea
deraierii. Aceasta concluzie este sustinuta de urmatoarele considerente:

» S-a constatat pe teren, inainte de punctul ,,0”, in sensul invers de mers al trenului, ca linia prezinta
o deripare a cadrului sind-traverse (deformatie transversald a caii) prin deplasarea laterala a cadrului
sind-traverse inspre exteriorul curbei pe o zond cu o lungime a corzii undei de deformatie de 16,3
m, cuprinsa Intre punctul ,,6” (Km 49+357) si punctul ,,37” (Km 49+340,7). Valoarea maxima a
sagetii deripdrii masurata la coarda undei de deformatie a fost de 92 mm in punctul de reper ,,17”
si 90 mm in punctele ,,15” si,,19”. Pe zona deripata intre punctele ,,6” si,,37” au fost identificate la
interiorul curbei goluri la capetele traverselor, fapt care indica deplasarea laterala a cadrului sina-
traverse inspre exteriorul curbei. Deformatia s-a produs in perioada cresterii temperaturii in sina,
temperatura maxima in ziua accidentului feroviar a fost de 46°C intre orele 14:00 = 15:00, conform
evidentei Districtului L 5 Targu Frumos.

Laart. 17.1 din | 341 ,, Instructia pentru alcdtuirea, intretinerea si supravegherea cdii fard joante
- 1980 ’se specifica: “La executarea lucrarilor de linie trebuie avut in vedere permanent ca pe calea
fara joante, datorita variatiei de temperatura fata de temperatura de fixare, se dezvolta forte mari
de compresiune sau de intindere. Situatii deosebite au loc in special la cresteri mari de temperatura,
cind fortele de compresiune — in cazul nerespectarii unor mdsuri speciale — pot produce
deformarea (serpuirea) caii. Mdsurile speciale se impun, deoarece prin executarea unor lucrari,
se slabeste temporar stabilitatea cdii fard joante, 1ar revenirea la starea normald se produce

treptat.”
Ultimele lucrari executate pe portiunea de linie de la km 50+000 + 49+000 au fost de RPc in
perioada 22.03.2021 + 10.08.2021, cand s-a efectuat burajul 1ll, asa cum reiese din documentele

puse la dispozitie de catre Divizia Linii - Sectia RLU Iasi.

Din analiza si compararea benzilor de vagon din datele de 21.10.2021 si din 01.04.2022 se poate
observa ca la ultima masuratoare cu VMC, pe diagrama sagetilor (pozitiei caii in plan), apar defecte
pe ambele fire ale caii, mai accentuat pe firul interior, la km 49+350, cu o lungime a corzii masurata
pe banda de 4 mm (16 m pe teren - 1 mm pe banda reprezinta 4 m pe teren).

Se poate constata ca, dupa toate probabilitatile, pozitia kilometrica a defectului si lungimea corzii
defectului de 4 mm masuratd pe banda VMC din data de 01.04.2022 corespunde cu pozitia
kilometrica si lungimea corzii deriparii de 16,3 m constatate pe teren dupa accidentul feroviar din
29.06.2022.
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> 1In zona deraierii au fost depisite tolerantele admise la nivelul transversal astfel: intre punctele de
reper,,36” = ,,11” (valorile masurate fiind cu pana la 5 mm mai mari decat limita maxima admisa,
depasirea maxima fiind inregistratd in punctul ,,32”) si intre punctele de reper ,,8” +,,0” (valorile
masurate fiind cu pana la 28 mm mai mici decat limita minima admisa in punctul ,,0”’), contrar
prevederilor art. art.7, pct.Al din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» A fost depasita valoarea maxima admisa a torsiondrii cdii pentru circulatia trenurilor in cuprinsul a
noud zone masurate la o distanta de 2,5 m intre douda puncte consecutive pana la punctul de
producere al deraierii, in sensul de mers al trenului. Astfel, valoarea maxima a torsionarii a fost
atinsa intre punctele de reper ,,5” +,,0” (20 mm), cu inclinarea rampei defectului de 1:125 fata de
inclinarea admisa a rampei de 1:275, contrar prevederilor art.7, pct.A4 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» Au fost depasite tolerantele admise 1n exploatare la ecartament intre punctele de reper ,,15” + ,,1”
(cu pana la 12 mm in punctul ,,3”), contrar prevederilor art.1, pct. 14.1 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

» Au fost depasite tolerantele admise dintre sagetile vecine pe zona circulara a curbei, intre punctele
,»107 s1,,19” cu 75 mm, contrar prevederilor art.7, pct. B.1 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989;

> In zona producerii deraierii alctuirea ciii era neconforma fiind utilizate traverse din beton T13 si
nu T 18A, asa cum se impune pe portiunile de linie aflate in curbe cu R = 350+-1000 m, din cauza
nerespectdrii ciclurilor de reparatii capitale, ultima reparatie capitala a liniei curente [ 610 intre h.m.
Sirca si statia CFR Podu Iloaiei fiind facuta in anul 1975.

Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca,
existenta in cale in cuprinsul curbei circulare din zona premergitoare locului deraierii, a unei
portiuni de linie deripate, (cu o lungime a corzii undei de deformatie de 16,3 m si cu valoarea maxima
a sigetii de 92 mm maisurata la coarda undei de deformatie), care a produs deplasarea laterala a
cadrului sina-traverse spre exteriorul curbei, apiarute in conditiile cresterii temperaturii in sina, a
reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic reprezinti un
eveniment care, dupd toate probabilitdtile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta a reprezentat factorul cauzal al accidentului.

4.b.3. Instalatii tehnice

Avand 1n vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la instalatiile
tehnice de siguranta feroviara, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

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

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a cdii L3 Roman, care avea sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie
si sef sectie adjunct.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezultd cd mentenanta liniilor si aparatelor de
cale de pe raza de activitate a districtului nr. 5 Targu Frumos era asigurata de 1 sef district linii, 2 sefi de
echipa, 2 revizori de cale si 3 meseriasi intretinere cale.

Personalul districtului nr.5 Targu Frumos angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si revizori
de cale era autorizat pentru functiile cu responsabilitdti in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita
si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.
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Operatorul de transport feroviar (OTF)

Personalul apartindand OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat 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
detinutd, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a
incadrat 1n limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

Asa cum a fost precizat la cap.3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului - Date inregistrate de instalatia
IVMS a locomotivei, viteza trenului de marfa nr.56317027, pe zona premergatoare producerii accidentului,
a depdsit cu pana la 16 km/h viteza prevazutd in livretul de mers pentru categoria de tren (trenuri de marfa
care au in compunere vagoane CSI transpuse) iar la momentul producerii accidentului aceasta fost de 70
km/h depasind viteza prevazuta in livret cu 10 km/h.

Avand 1n vedere cele prezentate anterior comisia de investigare a concluzionat ca, depasirea cu pana la 16
km/h (aproximativ 25%) a vitezei maxime stabilite in livretul de mers pentru categoria de tren (trenuri de
marfa care au in compunere vagoane CSI transpuse), a constituit un factor critic care a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului si in consecinta reprezinta un factor contributiv al acestui
accident.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Administratorul de infrastructura

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L3 Roman in subordinea careia se afla Districtul de linii
nr.5 Targu Frumos, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii
acestei subunitati, a rezultat ca:

» districtul de linii are in intretinere: 35,771 km conventionali;

» la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa, 2 revizori de cale si
4 meseriasi intretinere cale;

» personalul muncitor din cadrul acestui district este insuficient, raportat la numarul de kilometri
conventionali si la complexitatea lucrarilor de Intretinere si reparatie a liniel.

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Divizia Linii - Sectia L3 Roman, numarul meseriasilor
de cale normati in anul 2022 pentru districtul nr. 5 Targu Frumos este de 24 meseriasi de cale.

Comisia de investigare a constatat faptul ca, la functia meseriasi intretinere cale existd un deficit de 20
lucratori din totalul necesar de 24 lucratori. Se poate concluziona astfel ca, lipsa corelarii personalului
existent cu necesarul de lucrari rezultate in urma recensamintelor efectuate la districtul de linii, are
implicatii directe in activitatea de mentenanta, favorizand manifestarea pericolului de deraiere a trenurilor.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)
Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, s 1si stabileascd SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge cel
putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.
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In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul tuturor
riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare, inclusiv
furnizarea de lucrari de intretinere.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.232/2020 pentru
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.
La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:

» declaratia de politica in domeniul sigurantei;

» manualul sistemului de management al sigurantei,

» obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.

Intrucat, cu ocazia verificarilor referitoare la starea liniei, pe portiunea de linie unde a avut loc accidentul

feroviar, in cuprinsul curbei de la km 49+230 — 49+675, pe zona circulara a curbei, intre punctul ,,6” (Km

49+357) si punctul ,,37” (Km 49+340,7) a fost constatatd deriparea cdii inspre exteriorul curbei, fiind

identificate goluri la capetele traverselor de la firul interior al curbei, fapt care indica deplasarea cadrului

sina-traverse inspre exteriorul curbei, comisia de investigare a verificat daca SMS dispune de proceduri

pentru a garanta ca:

a) lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;

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

a) Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini cerintele de la litera a), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedura
operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor §i cerintelor relevante
pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

1. Cu privire la procedura de sistem PO SMS 0-4.07 ..Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”

In acest document, la Anexa nr.3 — ,.Tipuri de lucrdri de reparatii periodice”, sunt prevazute urmatoarele
tipuri de lucrari privind:

- ciuruirea integrala a pietrei sparte din prisma de balastare, operatie ce se executa in cadrul
unor reparatii periodice stabilite conform Art.2 din Instructia nr.300;

- burajul la rand al traverselor cu ridicarea liniei pand la 6 cm unde este necesar; in unele cazuri
cdnd pe baza aprobarii regionalei de cale ferata linia se ridica la rand cu 10 cm si mai mult,
se executa burajul 11 si ripajul 11 la rand;

- revizuirea prinderilor, ungerea si strdngerea acestora, inlocuirea materialului uzat si
completarea celui lipsa, astfel ca asemenea operatii intre doud reparatii periodice sa fie
necesare numai in cazuri exceptionale;

- inlocuirea si repararea diblurilor rele la traversele de beton;

- completarea prismei de balastare;

- completarea dispozitivelor contrafugirii sinelor;

- riparea integrala a liniei;

- curatarea santurilor, refacandu-se pantele necesare asigurarii scurgerii apelor,

- tdierea §i aplanarea banchetelor cu asigurarea scurgerii apelor;

- repararea trecerilor la nivel;

- regenerarea materialului marunt;
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Documentele, conditiile cadru si datele corespunzatoare derularii procesului de mentenanta a infrastructurii
feroviare sunt mentionate de procedura. Dintre acestea, in contextul accidentului analizat, sunt relevante:

» Instructia de intretinere a liniilor ferate — nr.300/ editia in vigoare;

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

» Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante — nr.341/1980.

In urma verificarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, S-au constatat unele
neconformitati care au crescut probabilitatea de producere a accidentului (mentionate in cap.4.b.2) si care
reprezinta nerespectdri ale unor coduri de practica.

Astfel, au fost Incalcate urmatoarele prevederi:

art.17.1 din codul de practica Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii
fara joante — nr. 341/1980, referitor la luarea unor masuri de siguranta in vederea asigurarii
stabilitatii CFJ;

- art.7, pct.4 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la tolerantele admise ale torsionarii caii;

- art.7, pct.Al din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii - nr.314/1989, referitor la tolerantele admise la nivelul transversal,

- art.l, pct. 14.1 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitor la tolerantele admise
in exploatare la ecartament;

- art.7, pct. B.1 din codul de practica Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitor la tolerantele admise
la sageti.

Pe portiunea de linie din cuprinsul curbei circulare au fost constatate pe teren traverse din beton T13, care
se folosesc doar 1n aliniamente si curbe cu R > 1001 m, in conformitate cu Normativul privind utilizarea
traverselor de beton precomprimat la linii de cale ferata, indicativ CD-27-04. Pentru curbele cu R =
350+1000 m se utilizeaza traverse din beton precomprimat tip T 18A. Existenta pe teren a traverselor din
beton T13 sinu T 18A, asa cum se impune pe portiunile de linie aflate in curbe circulare, este o consecinta
a faptului ca ultima reparatie capitala a liniei curente I 610 intre hm Sirca si statia CFR Podu Iloaiei a avut
loc in anul 1975.

Neefectuarea lucrarilor de reparatii capitale la termenele prevazute de reglementarile si instructiile in
vigoare are un impact negativ asupra elementelor suprastructurii caii ferate: uzura sinelor, avand in vedere
ca traficul cumulat suportat de la introducerea acestora in cale depdseste capacitatea de transport
reglementatd a sinelor respective existente in cale si ca urmare a fenomenului de oboseald a otelului, defecte
ale traverselor din beton determinate de traficul suportat si de degradarea betonului ca urmare a alternantei
ciclurilor de inghet-dezghet, uzarea elementelor metalice de prindere.

Ca urmare a analizei efectuate, se poate rezonabil concluziona cd neefectuarea lucrarilor de reparatii
capitale au contribuit la crearea conditiilor in care s-a manifestat factorul cauzal al producerii accidentului
(v. cap.4.b.2). Fiind de natura organizationala si manageriala in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea
afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, rezultd cd neefectuarea lucrarilor de reparatii
capitale pentru readucerea elementelor componente ale ciii ferate la parametrii proiectati ai liniei
in vederea asigurarii circulatiei trenurilor in conditii de siguranta, cu vitezele de circulatie si tonajele
stabilite, reprezinta un factor sistemic al producerii accidentului investigat.

b) Identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau

persoane.

Identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea masurilor
pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul managementului, al
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personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei (inclusiv a managementului
riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

Pentru a indeplinii cerinta de identificare si analiza a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole,
urmatd de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, Al
a Intocmit si difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii 1n aplicare, procedura de sistem cod PS- 0 -
6.1 ,, Managementul riscurilor”, editia 3, revizia 0, in vigoare de la data de 19.11.2018.

1. Referitor la procedura de sistem cod PS- 0 - 6.1 ,, Managementul riscurilor’:

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, scazutd, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a riscului si a
impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Iasi, existd intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii nr. 2.5/870/15.02.2021.

Pentru obiectivul/activitatea ,,Executarea de lucrari pe CFJ/CCJ in perioada temperaturilor ridicate (15.1V.
— 15.X.) cu respectarea masurilor SC prevazute in reglementarile in vigoare / Efectuarea de masuratori si
consemnarea acestora n evidentele proprii, stabilirea de masuri de sigurantd in concordantad cu valorile
masurate, pe perioada desfasurarii interventiilor”, a fost identificat riscul ,,Pierderea stabilitatii caii,
inchiderea accidentala a liniei, blocarea circulatiei. Producere incident feroviar”. Cauzele care favorizeaza
aparitia riscului identificat sunt: Nerespectarea masurilor SC prevazute in reglementdrile in vigoare la
efectuarea de lucrdri pe CFJ/CCJ in perioada temperaturilor ridicate. Identificarea initiald s-a facut in
06.02.2019, cu o revizuire in 29.01.2020.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 — (,,foarte
scazutd”: rar, foarte putin probabil sa se intdmple pe o perioada lunga de timp (> 5 ani)), Impact 4 — (,,impact
ridicat”: evenimente de importanta considerabila cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un
impact ridicat).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 4 — riscuri mici: Nu necesita masuri de control.

Avand in vedere ca deformatia transversald a fost constatatd in momentul cand temperaturile in sind au
depasit 40°C, se poate concluziona ca nu au fost luate toate masurile de siguranta in vederea asigurarii
stabilitatii CFJ pe portiunea de curba unde a avut loc accidentul feroviar.

Prin actul nr.2/5/869/2021, SRCF Ilasi - Divizia de Linii a emis ,,Evidenta pericolelor privind siguranta
feroviara”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat pericolele identificate privind siguranta
feroviara in ramura de linii, fiind amintit pericolul privind ,,Executarea de lucrari pe CFJ/CCJ in perioada
temperaturilor ridicate(15.1V. — 15.X.) fara efectuarea de masuratori si consemnarea acestora in evidentele
proprii (rosturi de dilatatie pe zona lucrdrii si pe partile adiacente, ecartamentul, nivelul, sdgetile,
temperatura in sind, etc), respectiv fara sa stabileasca masuri de sigurantd in concordanta cu valorile
madsurate, pe perioada desfasurarii interventiilor (incélcare I 314 /1989 art.10; 1 341 art.17, 18, anexa 6a).

In acest caz, masurile de siguranti stabilite pentru tinerea sub control a riscului asociat sunt: , Respectarea
prevederilor | 314 /1989 art.10, litera E, 1 341 art.17, 18, anexa 6a, revizii suplimentare pe zonele stabilite

de catre seful sectiei, introducere RV / inchidere circulatie”.

Avand n vedere ca linia s-a deripat pe o zona in cuprinsul curbei circulare prin deplasarea laterala a cadrului
sind-traverse inspre exteriorul curbei, fapt care a determinat o conditie care a reprezentat factorul cauzal al
producerii accidentului, aceasta demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscului
asociat nu au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzator.
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In concluzie, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, Al a respectat cerinta 3.1.1.1
litera a) din Anexa Il, respectiv ,,identifica si analizeaza toate riscurile operationale, organizationale §i
tehnice care sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie”. Dar,
desi Al are proceduri in acest sens, prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care
se poate pune 1n discutie performanta SMS de la nivelul AL

Intrucat acest lucru are implicatii directe in garantarea de catre Al a faptului ci intretinerea infrastructurii
este furnizatd in sigurantd, si cd aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a
produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscului asociat pericolului de
pierdere a stabilitatii ciii pe CFJ de ciatre administratorul de infrastructura, constituie o actiune care
ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si prin urmare acesta reprezinta
un factor sistemic al producerii al accidentului feroviar investigat.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul GFR

cuprindea, in principal:

= declaratia de politica a sistemului de management al sigurantei feroviare;

* manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;

= obiectivele cantitative si cantitative ale sistemului de management integrat;

= 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 acestei 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;

= identificarea criteriilor de risc;

= identificarea metodelor de evaluare a riscurilor;

= identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;

= identificarea masurilor de controlare a riscurilor;

= implementarea si monitorizarea actiunilor/masurilor de siguranta stabilite;

= revizuirea si raportarea riscurilor.

Avand in vedere factorul contributiv identificat, din verificarea documentului ,,Evaluarea riscurilor asociate
proceselor relevante”, pentru zona de risc ,, Transport feroviar”, a fost identificat, la pozitia 36, pericolul -
,herespectarea vitezelor de circulatie si/ sau a limitarilor de viteza”, pericol avand origine ,,eroare umana”.
Riscul generat de acest pericol a fost identificat ca fiind - ,,deraieri, tamponari, depasire semnale” avand ca
si consecinte posibile - ,,incident/ accident feroviar, vatimare personal, perturbarii in activitate, avariere
echipamente de munca si bunuri, poluare mediu”, principii de acceptare risc —,,BAR, Livret de mers, Ordin
de circulatie, R0O04, R005, 1201, OMT815/2010, L319/2006, SMSF, SSM”, risc inerent — 40 (2*5*4), nivel
de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual — se va fine sub monitorizare.

Avand in vedere deficientele constatate la vagoanele implicate, deficiente prezentate la cap.3.a.4, si tinand
cont cd aceste vagoane erau de tipul CSI transpuse, comisia de investigare a verificat modul in care OTF a
asigurat competentele necesare, raportat la acest tip de vagoane, personalului care a efectuat urmatoarele
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prestatii: verificarea din punct de vedere tehnic a vagoanelor cu ocazia preludrii vagoanelor in frontiera cat
si cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice la trenurile in compunerea cérora au circulat aceste vagoane pe
teritoriul Romaniei.

In urma acestor verificiri s-au constatat urmatoarele:

activitatea de instruire teoreticd si practicd a personalului care efectueaza prestatiile mentionate
anterior este organizata la nivelul OTF GFR dar fara a exista planuri de instruire teoretica specifice
acestei activitatii iar instruirea practica aferenta activitatii de verificare din punct de vedere tehnic
a vagoanelor cu ocazia preludrii vagoanelor in frontiera nu se efectueaza;

materialele utilizate la instruirea personalului care efectueaza prestatiile mentionate anterior sunt:
PGV, Ordinul 25A/206, ,,Instructia de exploatare privind trecerea de frontiera Cristesti Jijia (CFR)
— Ungheni (CFM)”, aprobata la data de 23.10.2013, si ,,Instructia temporara privind circulatia
trenurilor pe linia de cale feratd de frontierd dintre statiile Giurgiulesti (CFM) si Galati Larga
(CFR), aprobata la data de 26 ianuarie 1999;

in urma chestionarii atat a personalului care asigurd efectuarea prestatiilor mentionate anterior cat
si a celui care asigurd instruirea lui s-a constatat faptul cd, exista o serie de tipuri de defecte
specifice vagoanelor de tipul CSI transpuse pe care acestia nu le cunosc si ca urmare nici nu le pot
depista in exploatarea acestui tip de vagon;

chiar daca o parte dintre defecte specifice vagoanelor de tipul CSI transpuse sunt cunoscute,
efectuarea acestor prestatii de catre un singur RTV ingreuneaza depistarea unora dintre ele (ex.
incadrarea 1n tolerantele admise/ lipsa jocului intre glisiere pe ambele parti ale vagonului/ pe
diagonala vagonului, etc).

Avand in vedere, deficientele constatate la vagoanele implicate si modul cum este organizata activitatea de
asigurarea a competentelor necesare a personalului care efectucaza prestatiile mentionate anterior, 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
numar 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 de tipul CSI transpuse;

pentru zona de risc ,, Transport feroviar”, fost identificat, la pozitia 40, pericolul - ,,necunoasterea
sau nerespectarea reglementarilor si prevederilor prevazute in regulamente, instructiuni de serviciu
st ordine specifice in vigoare”, pericol avand origine ,,eroare umand, operational”. Riscul generat
de acest pericol a fost identificat ca fiind - ,,pericol in exploatare” avand ca si consecinte posibile
- ,incident/ accident feroviar, vatdmare personal, poluare mediu”, principii de acceptare risc —
»BAR, Livret de mers, Ordin de circulatie, R004, R005, 1201, OMT815/2010, L319/2006, SMSF,
SSM”, risc inerent — 40 (2*5*4), nivel de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual — se va tine sub
monitorizare.

pentru zona de risc ,,SUPORT Cunostinte organizationale”, fost identificat, la pozitia 287,
pericolul - ,nu sunt determinate cunostintele necesare pt. operarea proceselor, pt. realizarea
conformitatii produselor sau serviciilor”, pericol avand origine ,.eroare umand, operational,
organizational”. Riscul generat de acest pericol a fost identificat ca fiind - ,,nu sunt puse la
dispozitie cunostinte organizationale” avand ca si consecinte posibile - ,,dificultiti in realizarea
produselor si serviciilor”, principii de acceptare risc — ,,evaluarea performantei salariatilor”, risc
inerent — 90 (3*5*6), nivel de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual — se va fine sub
monitorizare.

Fara a concluziona ca, activitatea de asigurare a competentelor necesare, raportat la vagoanele de tipul CSI
transpuse, a personalului care a efectuat urmatoarele prestatii: verificarea din punct de vedere tehnic a
vagoanelor cu ocazia preludrii vagoanelor in frontierd cat si cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice la
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trenurile Tn compunerea carora au circulat aceste vagoane pe teritoriul Romaniei, asa cum a fost efectuata,
constituite un factor sistemic al producerii accidentului, comisia de investigare considera ca aceasta
activitate ar fi bine sa fie revizuita pe viitor.

4.e.Accidente anterioare cu caracter similar

Nu se aplica

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions

Leaving of running surface by the wheels of the first wagon derailed (km 49+355,5) happened without
existing overclimbing marks, the wheels ran on the rails surface about 4,5 m (from point 9 to point 0 —
according to the records from the finding minute), then they fell suddenly at about 35 cm outside the track.
All these elements lead to the conclusion that the derailment happened following the loss of the track
stability.

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened when the
freight train n0.56317027 ran on a right curve, on a track section having a cross distortion, (between km
49+340,7 and km 49+357), the train speed being over that stipulated in the working timetable (speed
between 62 and 76 km/h — against 60 km/h maximum speed allowed for the trains having in their
composition wagons CSI transposed).

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

Causal factor

Existence within the constant-radius curve, before the derailment site, a track section with lateral
displacement, that led to the lateral movement of the unit rail-sleepers to outside the curve, appeared
following the increase the rail temperature, it generating, under the action of the dynamic forces, the
exceeding of the derailment stability limit, finally getting a cross distortion with a rope length of 16,3 m
and the maximum value of the track deflection of 92 mm, measured at the distortion wave rope.

Contributing factor
Exceeding with up to 16 km/h (about 25%) of the maximum speed established in the working timetable for
the train category (the freight trains consisting in wagons CSI transposed).

Systemic factors

= lack of overhauls for putting the parts of the tracks in accordance with the parameters designed for the
line, in order to ensure the safety traffic, with the established speeds and tonnages.

= ineffective management of the risk associated to the danger of loss the welded track stability, realized
by the infrastructure manager.

5.b. Measures taken after the accident
Non applicable.

5.c. Additional remarks

During the investigation, the investigation commission found that:
- the wagons involved in the accident had some deficiencies, that are presented at chapter 3.a.4;

50



- the activity for ensuring the competences necessary, reported to the type CSI transposed, for the staff
that performed the next services: technical checking of the wagons both during their reception at
border, and during the performance of technical inspections of the trains having in their composition
these wagons on Romanian network, had deficiencies.

6. Safety recommendations
Preamble of recommendation no. 1

Regarding the performance of periodical repairs with complete screening of ballast, carried out on that
track section, the investigation commission found out as follows:

From the documents sent by Line Division lasi — Section SRLU regarding the performance of periodical
repairs - RPc (between 22" March 2022- 5™ May 2022 with complete closing of line and daily closing
between 6" May 2022 — 10" August 2022), it appears that all the works of the technological process
(complete mechanical screening of ballast, intermediary packings of sleepers, packings of sleepers I, 11
and IIT) were performed without previous stress relief from the rails, as it is stipulated in the Instruction no.
302 for the performance of line overhauls, edition 1986, at chapter II, letter C, point 3: ,,For the welded
track, over the high temperatures, that is with rail temperatures over the temperature for final fixing,
during the performance of some operations and up to the line stabilization, it must take measures
for previous stress relief of the rails”.

It is stipulated that, although the works afferent to the technological process RPc were performed over the
times with rail temperature close to the fixing temperature (works during the night or in the first part of the
day), missing a stabilisation tonnage or some works for dynamic stabilisation of the track, the broken stone
bed not being compact, it could not ensure a proper resistance that opposes the axial forces of compression
under the action of daily variations of the temperatures.

Also, after the performance of screening III and a traffic of 300.000 gross tonnage, in order to put the rails
between the limits of temperatures for final fixing accepted for the welded track, it was necessary the stress
relief of the rails and uniformity of efforts, according to the Instruction no. 302 for the performance of line
overhauls, edition 1986, chapter II, letter C, point 10.

Missing the stress reliefs and uniformity of efforts, made after the performance of all the works that can
destabilize the broken stone bed (row replacement of sleepers, complete screening, technological packing
of sleepers, etc) and after achieving its compacting (in accordance with 1 341 , Instruction for the
composition, maintenance and surveillance of welded track - 1980 Art.8), it is possible to get track
distortions under the action of temperature variations.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for the
improvement of railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to address
ASFR the next safety recommendation:

Safety recommendation no.1/430
Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall ensure that the infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA
re-assesses the risks associated to the danger generated by the lack of stress reliefs and uniformity of the
efforts, after the performance of complete screening and technological packing of sleepers (permanent
closing of the line) and after its compaction.

Preamble of recommendation no.2

The investigation commission found the existence of some deficiencies in the organization of the activity
for ensuring the competences necessary for the staff that performed the next services: technical checking
of the wagons type CSI transposed, both during their reception in border, and during the performance of
technical inspections at the trains having in their composition these wagons on Romanian network.
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Even if the deficiencies above mentioned did not influence the occurrence of the event, for the
improvement of railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to address
ASFR the next safety recommendation:

Safety recommendation no.2/430
ASFR shall take care that the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA re-assesses how the training
ensures the competences necessary for the staff in charge with: technical checking of the wagons type CSI
transposed, both during their reception in border, and during the performance of technical inspections at
the trains having in their composition these wagons on Romanian network.

* *

Raportul de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roména - ASFR,
administratorului de infrastructurd feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si Intreprinderii de Stat ,,Calea ferata din Moldova”.

52



