AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
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desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 08.09.2022, intre
statia CFR Izvoru Oltului si halta de miscare Izvoru Muresului, prin deraierea de ambele osii ale
primului boghiu in sensul de mers, al vagonului nr.58536368 aflat penultimul in compunerea trenului
de marfa nr.56012-003 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari privind siguranta.
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transport feroviar de marfda SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Deda (linie simpla electrificata),
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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 Feroviara Romand — AGIFER, in scopul
stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat
producerea acestui accident feroviar.

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

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere 1n aplicare (UE) 2020/572.

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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1. SUMMARY

On 8™ September 2022, at about 18:50 o’clock, in the running of freight train n0.56012-003,
between the railway stations Izvoru Oltului and Izvoru Muresului, on a sequence of curves and speed
restricted at 50 km/h, the first bogie from the last but one wagon of the train derailed.

The train consisted in 30 wagons, from which 26 type CSI, intended for cereals transport, being
empty, and 4 platform wagons, being a buffer ones, being in the train composition first, in the middle
and last.

The train was hauled with the electric locomotive with the matriculation number 91530474068-0. In
the train composition there was also the electric locomotive having the matriculation number
91530400150-5, a dead one, coupled after the hauling locomotive.

The accident site is in the railway county Brasov, track section Brasov — Deda (electrified single-
track line), managed by CNCF ,,CFR” SA.

The derailed wagon, number 58536368, as the other wagons of the train are got by an economic
operator from Ukraine.

The train, the hauling locomotive and the train crew are from the railway undertaking SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.

Following the accident, there were neither victims nor damages for the environment or for the track
infrastructure. There were no damages at the derailed wagon.

Soon after the accident, the railway traffic was closed between those two railway stations, until 9t
September 2022, at 04:57 o’clock. The wagon derailed was re-railed, with means got by CNCF, at
03:35 o’clock. For 6 passenger trains, the passengers were transferred between the two railway
stations. There was a total delay of 1164 minutes for 8 passenger trains.

The derailment of the wagon started by overclimbing of right wheel from the first axle, in the running
direction, outside the curve, when the wagon ran on a left curve in the running direction.

Causal factor

The technical condition of the wagon that had not clearances at the guides, diagonally.
Systemic factor

Improper keeping of the competences afferent to the job of technical examiner.

Safety recommendation associated to the accident occurrence
Preamble of safety recommendation no.437/1

During the investigation, it was found that SNTFM did not ensure the training of the technical
examiner, according to the provisions of the Agreement about ”Regulation for the use of the wagons
in international traffic”’- PGV, that was imposing some technical conditions for running, for the type
of wagons composing the trains that were object of transport contract.

Safety recommendation no.437/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask SNTFM to improve the program for keeping
the competences for the job technical examiner, in order to ensure that the executive staff shall get the
competences necessary for the performance of the inspections for all types of wagons inspected.

Safety recommendation associated to the additional remarks
Preamble of the safety recommendation no.437/2

During the investigation, there was found that the technical inspection at the composition, when the
wagon entered on Romanian railway network and the last technical inspection in transit, before the
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accident, they were carried out by a single technical examiner and not by a gang of two technical
examiners. It can lead to the nonidentification, during the inspections, o some failures at the wagons
inspected, failures that had to be identified according to the specific legislation.

Safety recommendation no0.437/2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask SNTFM, being able to extend the request to
other railway undertaking, the performance of an analysis of the operational risks generated by the
performance of the technical inspections by a single technical examiner, in order to be sure that these
can be controlled.

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

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

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

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

......

colective.

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

AGIFER a fost avizata in data de 08.09.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.56012-003. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de
circulatie Brasov — Deda, (linie simpla electrificatd) intre statia CFR Izvoru Oltului si Hm Izvoru
Muresului prin deraierea primului boghiu in sensul de mers al penultimului vagon din compunerea
trenului.

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

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

> stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
> verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii cdii de catre CNCF;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFM si CNCF;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica a suprastructurii caii;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica si mentenanta vagonului.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 09.09.2022 prin decizia nr.437, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.



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

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

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

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

Comunicarea intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.

Toate constatarile la suprastructura cdii si la materialul rulant s-au efectuat in prezenta partilor
implicate in producerea accidentului.

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

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

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

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

» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
» analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si materialul rulant;

» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

» discutii libere purtate cu personalul implicat;

> analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

In data de 08.09.2022, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.56012-003 intre statia CFR Izvoru
Oltului si Hm Izvoru Muresului — figura nr.1, pe o portiune de linie in rampa, cu succesiune de curbe
cu deviatii stanga/dreapta in sensul de mers — foto nr.1, s-a produs franarea de urgenta a trenului ca
urmare a descarcarii aerului din conducta generala.

Dupa oprirea imediata a trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat faptul ca penultimul
vagon din compunere cu nr.58536368, era deraiat de primul boghiu in sensul de mers. Intre acesta si
vagonul din fata lui era o distantd de circa 37 m. S-a constatat de asemenea ca, cupla automata a
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vagonului deraiat si cupla automata a vagonul pozitionat in fata lui, respectiv nr.58509613, erau
desfacute ca urmare a deraierii acestuia. Totodata, intre aceste doud vagoane, era desfacuta si legatura
pneumatica, prin desfacerea semiacupldrilor de aer, acest lucru producénd iesirea aerului din
conducta generala si franarea de urgenta a trenului.
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Foto nr.1 — zona producerii accidentului

Circumstante externe la locul accidentului
Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere al accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau 1n vecinitatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident
Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,

accidentul produs in data de 08.09.2022 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,,deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

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

Inciircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

Pagube materiale:

e Material rulant
Nu s-au inregistrat pagube la vagonul deraiat.

e Infrastructura
Nu au fost inregistrate pagube la linie, la instalatiile de sigurantd si de conducere operativa a
circulatiei trenurilor si nici la instalatiile fixe de tractiune electrica. A fost distrus inductorul de
500 Hz aferent semnalului de intrare al Hm Izvoru Muresului.
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e Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati pana la data finalizarii proiectului de raport a fost de 16.026,96 lei cu
TVA, reprezentand costurile de interventie pentru repunerea pe sine a vagonului deraiat si
contravaloarea inductorului distrus.

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

Alte consecinte

Pentru trenurile de calatori nr.12406, 367, 1942, 1941, 1641 si 1642, s-a asigurat transbordarea
calatorilor cu mijloace auto intre statia CFR Izvoru Oltului si Hm Izvoru Muresului.

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

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

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

» Sectia L6 Gheorghieni, respectiv districtul de linii L5 lzvoru Muresului care au
asigurat mentenanta suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

SNTFM este operatorul national feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administratdi de CNCF. SNTFM are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. SNTFM este atat detinatorul cat si entitatea responsabila cu intretinerea pentru
locomotiva implicata.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceastd investigatie apartinind SNTFM sunt:

» Zona Ciceu-Siculeni din cadrul PL Brasov Triaj, unde s-a efectuat ultima revizie
tehnica in tranzit a trenului inainte de producerea accidentului.

In cadrul SNTFM, activitatea de exploatare vagoane se desfisoard prin intermediul a 8 PL. Pentru
accidentul investigat, relevante sunt PL Palas, pe a carui raza de activitate s-a efectuat RTC si PL
Brasov Triaj, pe a cdrui raza de activitate s-a efectuat ultima RTT.

La nivel de PL, activitatea de exploatare vagoane se desfasoara prin intermediul compartimentului
exploatare sub coordonarea unui sef adjunct ce are in subordine Zone de activitate coordonate de
reprezentanti zonali. Ultima RTT s-a efectuat pe raza de activitate a Zonei Ciceu-Siculeni.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului
Personalul apartinand CNCF nu a fost implicat in producerea accidentului.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFM sunt: revizorii tehnici
de vagoane care au efectuat reviziile tehnice la compunere in statia CFR Halmeu si in tranzit in statia
CFR Siculeni.
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3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.56012-003 a fost compus din 30 vagoane, din care 26 de vagoane tip CSI
destinate transportului de cereale, in stare goala si 4 vagoane platformd cu rol de siguranta,
pozitionate primul, doud la mijloc si ultimul in compunerea trenului. Trenul a fost remorcat de
locomotiva electrici ED 068. In compunerea trenului s-a mai aflat si locomotiva electricd EA 150,
inactiva, pozitionatda dupa locomotiva de remorcare.

Trenul a avut urmatoareca compunere: 126 osii, 793 tone brute, masa franata automat necesara dupa
livret 397 t - de fapt 590 t, masa franata de mana dupa livret 135 t - de fapt 239 t, cu o lungime de
500 m.

Date inregistrate de instalatia de mdsurare si inregistrare a vitezei de la locomotiva ED 068

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

e trenul nr.56012-003 a plecat din statia CFR Siculeni la ora 17:58 si dupa ce a parcurs o
distanta de 26,78 km cu viteza avand valoarea maxima de 57 km/h, locomotiva a trecut peste
inductorul din cale de 1000/2000 Hz al semnalului prevestitor al Hm Izvoru Muresului, activ
cu influenta de 1000 Hz, unde mecanicul de locomotivd a manipulat butonul ,,Atentie” in
conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare. Viteza locomotivei si a trenului in
momentul respectiv (ora 18:43) a fost de 35 km/h. Faptul ca inductorul din cale a fost activ
inseamna cd semnalul prevestitor afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare ,,galbend” cu
indicatia: ,, LIBER cu viteza stabilita. ATENTE! Semnalul urmator ordonda oprirea”,

e 1n continuare, 1n intervalul orar 18:43:28 + 18:45:16, pe o distanta de 1 km, trenul a circulat cu
viteza cuprinsa intre 37 km/h si 31 km/h. La ora 18:45, locomotiva a trecut cu viteza de 31
km/h peste inductorul de 500 Hz, activ, al semnalului de intrare al Hm Izvoru Muresului.
Faptul ca inductorul a fost activ inseamna ca la momentul respectiv, semnalul de intrare al
statiei dadea o indicatie care ordona oprirea, in concordantd cu indicatia data de semnalul
prevestitor;

e 1n continuare, pe o distanta de 0,236 km, trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 31 km/ si 30
km/h. La ora 18:45:44 locomotiva a trecut peste inductorul din cale de 1000 Hz/2000 Hz al
semnalului de intrare al Hm Izvoru Muresului, activ cu influentd de 1000 Hz si manipularea
de catre mecanic a butonului ,,Atentie” in conformitate cu prevederile regulamentare. Viteza
in momentul respectiv a avut valoarea de 30 km/h. Faptul ca inductorul din cale a fost activ cu
influenta de 1000 Hz inseamna cad semnalul de intrare dadea o indicatie ce permitea depasirea
lui de catre tren;

e 1in intervalul orar 18:45:44 + 18:46:21, pe o distanta de 0,236 km, curba vitezei a scazut de la
valoarea de 30 km/h la valoarea de 17 km/h;

e in intervalul orar 18:46:21 + 18:46:53, curba vitezei a scazut brusc de la valoarea de 17 km/h
la valoarea de 0 km/h pe o distanta de 0,088 km.

Din datele mentionate mai sus, coroborate cu distanta parcursd de vagon dupa deraiere (v. cap.3.b.2),
se poate concluziona ca in momentul producerii deraierii, viteza de circulatie a trenului a fost putin
peste valoarea de 17 km/h, cu respectarea vitezei maxime admise permisa de limitarea de viteza de 50
km/h pe zona respectiva.

Date constatate la vagoane
Constatari efectuate la fata locului

Vagonul nr.58536368 (vagonul care a deraiat) — foto nr.2 este un vagon destinat transportului de
cereale pe ecartament de 1520 mm, apartinaind UZ si care pe reteaua CFR circula pe boghiuri
transpuse, tip Diamond cu ecartament de 1435 mm. Pentru trenul implicat, aceasta operatie a fost
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efectuata in Ucraina. Vagonul este dotat cu frand Matrosov, tip M-270, avand franare progresiva cu
sarcina si cupla automata.
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Foto nr.2 —vago

La fata locului s-au constatat urmatoarele:

>

YV VYV VvV 'V

>

schimbatoarele de regim ,,munte-ses” si ,,gol-incarcat” de la cele 30 de vagoane se aflau in
pozitii corespunzatoare starii de incarcare a vagoanelor si a zonei de producere a
accidentului;

legarea vagoanelor din compunerea trenului s-a realizat prin intermediul cuplelor automate.
Nnu s-au constatat neconformitéti la verificarea acestora,

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

toate semiacuplarile flexibile de aer ale conductei generale cuplate pe un singur rand,

la o distantd de 3 m de ultimul vagon din tren, in sensul de mers al trenului, partea stanga a
acestuia, s-a constatat un arc de la primul boghiu al vagonului deraiat;

dupa manipularea prin deschidere a trapelor de descarcare de pe ambele parti, s-a constatat
ca in vagon nu mai era incarcatura;

toate franele de mana erau in stare normala de functionare.

Constatari efectuate in unitatea specializata

Avand in vedere ca pe rotile osiilor deraiate nu s-au gasit inscriptionate numere pentru identificare,
pentru efectuarea constatarilor referitoare la starea tehnica a vagonului, comisia a convenit
numerotarea rotilor cu 1D — 1S, respectiv 2D — 28, fiind cele doua osii deraiate (prima/a doua,
respectiv dreapta/stanga sens de mers tren). Osiile boghiului nederaiat au fost notate cu 3D — 3S, 4D

—48S.

Boghiul 1 (deraiat) prezinta urmatoarele Serii inscriptionate pe lonjeroane (cadrele laterale) si pe
traversa dansanta: 1802 (cadrul dreapta sens de mers), 102064 (cadrul stinga sens de mers), traversa
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dansanta serie 36079, acestea avand data de RP 30.04.2022. De asemenea, pe ambele cadre de

boghiu era trecuta cu vopsea de culoare alba urmatoarea inscriptie care sa ateste efectuarea reviziei
periodice: 4.REV.862/30.04.2022.

In urma masuratorilor efectuate la vagon, s-a constatat o diferentd intre diametrele cercurilor de
rulare ale rotilor de la osia nr.1 si osia nr.4 de 29 mm (maxim admis fiind 30 mm), precum si lipsa
jocurilor intre glisiere pe diagonala vagonului (stdnga/dreapta in sensul de mers) — foto nr.5,6.

Modelul de boghiu tip Diamond este un boghiu la care cele doua osii montate sustin 2 cadre laterale
(lonjeroane turnate) iar pe acestea din urmd se sprijinad traversa boghiului care in centru are o
crapodind pland (crapodina inferioard). Pe aceastd crapodind inferioard se sprijind o crapodina
superioard montata pe sasiul cutiei vagonului. Conexiunea intre cutia vagonului si traversa boghiului
se realizeaza prin intermediul crapodinei plane si a glisierelor laterale de pe travesa boghiului care
aluneca pe cele doua glisiere laterale montate sub cutia vagonului.

In urma masuritorilor si a verificarii vizuale a vagonului, dupa ridicarea de pe boghiuri, s-au
constatat urmatoarele neconformitati:

» ungerea necorespunzatoare a crapodinelor plane ale acestui vagon, crapodina primului
boghiu ( boghiul nr.1 - deraiat) fiind uscata, fara urme de vaselina — foto nr.3, crapodina
boghiului nr.2 avand ungere insuficientd, cu urme de apa — foto nr.4;

» adaosul de la crapodina boghiului nr.1 prezenta urme de rugina si de frecare uscata si era
compact, iar adaosul de la crapodina boghiului nr.2 prezenta gauri circulare;

» pe suprafetele de rulare nu au fost constatate locuri plane sau brocuri.

o P; \ e -
- - [l 3 J
: e ) - ‘
- : . .
! - ; .
- b 2 \

Foto nr.3- ansamblu crapodina inferioarad, crapodina superioara de la boghiul nr. 1
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Foto nr.5 Foto nr.6

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

Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Brasov - Deda, linia magistrala 400, pe o
portiune de linie in curba, profil mixt (rambleu/debleu), la km.130+470. Zona apartine din punct de
vedere al mentenantei caii Sectiei L6 Gheorghieni, Districtul L.5 Izvorul Muresului.

Trenul se afla pe o succesiune de curbe cu deviatie stanga/dreapta in sensul de mers, vagonul deraiat
fiind pozitionat penultimul in compunerea trenului — foto nr.7 i nr.8.
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Foto nr.8 — Detaliu zona producere accident
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Descrierea suprastructurii cdii

Portiunea de linie implicata in accident: linie curenta simpla, electrificatd, inzestratd cu bloc de linie
semi-automat (BLSAR), cu urmatoarele caracteristici:

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

» Curba deviatie stanga, km 130+307+130+520, raza R=400, puncte caracteristice
(AR=130+307, RC=130+386, CR=130+440, RA=130+520), lungime curba 213 m,
LR1=LR2=80 m, Lungime curba circulara Lc=53 m;

Sina tip 49;

Traverse de beton tip T18;

Prindere indirecta tip SKL;

Cale cu joante, sine cu lungime de 25 m;

Declivitate 15%o (rampa in sensul de mers al trenului);

Temperatura in sind la momentul accidentului 9° C;

Suprainaltare h=95 mm,;

Supralargire s=0 mm;

Viteza de circulatie a liniei este de 70 km/h, fiind restrictionatd la 50 km/h, din cauza sinelor
defecte constatate cu ocazia verificarilor efectuate cu defectoscop ultrasonic.

VVVYVYVVVYY

Verificari la suprastructura caii:

S-a procedat la pichetarea liniei si s-au marcat puncte de reper pe firul drept de sin, la echidistante de
0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul cu urme de escaladare corespunzitor nr.1 in foto nr.8), in sensul
invers de mers al trenului, numerotate de la ,,-1” la ,,-50”.

In sensul de mers al trenului s-au marcat puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la punctul ,,0”
spre punctul de cadere de pe ciuperca sinei — foto nr.8, numerotate de la ,,0” la ,,14”. In aceste puncte
s-au efectuat masuratori la ecartament si nivel.

Masuratorile 1a ecartament si nivelul transversal al caii au fost efectuate cu tipar tipul ,,Lugoj” nr.
2451 avand verificarea metrologica in termen de valabilitate.

Valorile rezultate sunt prezentate in diagramele urmatoare (comisia a considerat ca o reprezentare
grafica a valorilor masurate in 50 de puncte aflate inaintea punctului 0, respectiv 14 puncte aflate
dupa punctul “0” este suficientd):
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Fig. nr.3 - Diagrama ecartament (ecartamentul maxim admis 1445mm reprezentind valoarea
ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm toleranta maxim admisa corespunzdtoare vitezei de
circulatie)
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Fig. nr.4 - Diagrama nivel.

S-a procedat la verificarea traverselor de cale ferata pe zona producerii accidentului si anterior
acesteia, constatandu-se ca acestea erau in stare corespunzatoare, avand prindere completa si activa —
foto nr.7 si nr.8.

Pe distanta analizatd s-au masurat rosturile de dilatatie la temperatura ambianta de 9° C, uzura sinelor
(uzura sinelor pe firul exterior pe verticala si pe orizontald, iar pe firul interior, uzura verticald).
Valorile obtinute in urma acestor masuratori se incadreaza in valorile admise de Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cod de practica utilizat in activitatile
de mentenanta a liniilor.

Instalatii

In urma producerii accidentului si a circulatiei in stare deraiatd a vagonului, a fost distrus inductorul
din cale de 500 Hz aferent semnalului de intrare al Hm Izvoru Muresului.

19



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

in data de 04.09.2022, trenul de marfa nr.56012-003 a fost expediat din statia CFR Constanta Port
Zona B, urmand a circula pana la destinatia finald, respectiv pana la statia CFR Halmeu.

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

» revizie tehnicad la compunere si proba completa a franelor in statia CFR Constanta Port Zona B;
» revizie tehnica in tranzit si proba completa a franelor in statia CFR Brazi;

» revizie tehnica n tranzit si proba completa a franelor in statia CFR Brasov Triaj;

» revizie tehnica in tranzit si proba de continuitate a franelor in statia CFR Siculeni.

In statia CFR Siculeni, in data de 08.09.2022 s-a ficut schimbul de personal de locomotivi, iar
revizia tehnica si proba de frana au fost finalizate la ora 17:50.

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

Cu ocazia efectudrii reviziei tehnice din statia CFR Siculeni s-au constatat vanele de descarcare
deschise la majoritatea vagoanelor din compunerea trenului. Personalul a intervenit pentru inchiderea
acestora.

Mentionam faptul cd si la revizia tehnica la compunere au fost constatate 4 vagoane cu vanele de
descarcare deschise, care, conform declaratiilor personalului implicat in efectuarea reviziei, au fost
inchise.

Trenul a plecat din statia CFR Siculeni la ora 17:58, conform inregistrarilor instalatiei de masurare si
inregistrare a vitezei.

Mentionam faptul ca vagoanele care au compus trenul, au intrat in stare incarcatd iIn Romaénia din
Ucraina, in data de 07.08.2022, prin statia CFR Halmeu. Cu aceasta ocazie, s-a procedat la luarea in
primirea a trenului format din vagoanele respective si S-a efectuat prima revizie tehnica la compunere,
pe teritoriul Romaniei.

Evenimente in timpul producerii accidentului

In apropiere de Hm Izvoru Muresului, respectiv dupa parcurgerea unei distante de circa 26 kilometri
de la ultima revizie tehnica a trenului — figura nr.1, in timpul circulatiei trenului pe o portiune de linie
cu declivitatea de 15%o (rampa in sensul de mers al trenului) si cu succesiune de curbe cu deviatie
stanga/dreapta, s-a produs franarea de urgentd a trenului ca urmare a descdrcdrii necomandate a
conductei generale de aer a trenului.

Pe zona respectiva, viteza de circulatie era restrictionatd la valoarea de 50 km/h din cauza sinelor

defecte constatate cu ocazia verificarilor efectuate cu defectoscop ultrasonic.

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

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa oprirea trenului, In urma verificarilor efectuate de mecanicul ajutor, s-a constatat ca vagonul
nr.58536368 era deraiat de primul boghiu in sensul de mers.
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S-a mai constatat faptul ca Intre prima parte a trenului si vagonul deraiat, era o distantd de circa 37 m,
cupla automata dintre acesta si vagonul pozitionat inaintea lui, cu numarul 58509613, fiind desfacuta.
Rotile deraiate se aflau la o distantd de circa 65 cm de sine.

Comisia de investigare a constatat faptul cd deraierea s-a produs pe curba de la km 130+307 +
130+520, (curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului si raza de 470 m), pe a doua curba de
racordare. Prima urma de deraiere a fost constatata la km 130+470, unde roata atacanta a primei osii
(in sensul de mers) a vagonului nr.58536368 a escaladat firul exterior al curbei, dupa care a rulat pe
ciuperca sinei o distantad de circa 7 m si a cazut in exteriorul curbei — foto nr.8.

Escaladarea s-a produs in conditiile in care lipsa jocurilor intre glisierele vagonului deraiat, pe
diagonala acestuia a ingreunat miscarea de rotatie a boghiului fata de cutia vagonului necesara pentru
inscrierea acestuia in curba.

Dupa deraiere si pana la oprire, vagonul a circulat o distanta de circa 110 m.
Declansarea planului de urgenta feroviar

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

Repunerea pe linie (sine) a boghiului deraiat s-a facut cu mijloace proprii puse la dispozitie de CNCF.
Operatia de repunere pe linie s-a finalizat in data de 09.09.2021, la ora 03:35. Circulatia trenurilor a
fost redeschisa in aceeasi data la ora 04:57.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviard

SNTFM este un OTF care efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes
public.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM in calitate de OTF avea implementat sistemul

propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei
2016/798/CE privind siguranta feroviara si ale OUG nr.73/20109.

Trenul a circulat in baza contractului incheiat in anul 2012 intre SNTFM in calitate de OTF si TOO
,GEOSERVICE” cu sediul in Estonia in calitate de client, contract prelungit prin mai multe acte
aditionale.

Obiectul contractului este ,,plata centralizata a tarifelor de transport si a tarifelor accesorii de pe
reteaua CFR si parcurs extern luate de CLIENT asupra sa in conditiile din contract”.

Contractul a fost incheiat in baza acordului PGV (v. cap. definitii si abrevieri) si acordul (acceptul)
CNCF conform Instructiunilor nr.328/2008. Printre partile semnatare ale acordului PGV se afla
SNTFM si UZ care au convenit asupra prevederilor din acesta.

Subiectul acestui Acord reprezinta ,,conditiile de utilizare a vagoanelor in calitate de mijloace de
transport marfuri in trafic international feroviar si care sunt reglementate prin Regulamentul de
utilizare a vagoanelor de marfa in trafic international (PGV), fiind enumerate in Apendicele B din
Acord”.

in Apendicele B si in anexele la PGV sunt mentionate mai multe conditii tehnice, dintre care,
urmatoarele sunt relevante pentru acest accident:
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Apendicele B

>

>

,proprietarul vagoanelor trebuie sa asigure conformitatea starii tehnice a vagoanelor sale
conform conditiilor Anexei 1 la PGV” - pct.3.1;

,compania feroviara utilizatoare trebuie sd asigure desServirea tehnicd a vagonului prin
mijloace proprii” - pct.3.2;

,.trecerea vagoanelor intre caile ferate se face: cu transpunere cand un vagon se transpune pe

boghiuri de alt ecartament”. ,Boghiurile sunt asigurate de catre compania feroviara predatoare
sau primitoare” — pct.3.4.2;

Ltranspunerea vagoanelor se efectueaza prin convenirea companiilor feroviare in punctele de
transpunere echipate cu mijloacele tehnice necesare, amplasate la statiile de jonctiune a
ecartamentelor de latimi diferite. Vagonul transpus pe boghiuri de alt ecartament trebuie sa fie
returnat prin acelasi punct de transpunere unde s-a facut transpunerea” — pct.3.5;

,,drepturile si obligatiile companiei feroviare primitoare fata de vagoanele primite reies din
prezentul Regulament, din momentul primirii vagonului conform contractului de transport de
la predator sau de la compania feroviara predatoare si se termina in momentul predarii
vagonului altei companii feroviare sau destinatarului la incheierea contractului de transport” -
pct.3.7;

»lransmiterea vagoanelor cu transpunere pe alt ecartament vagoanele de incadrare se asigura
de catre compania feroviara care face transpunerea, daca companiile feroviare nu au convenit
altfel” — pct.4.1.1,

,,compania feroviara predatoare trebuie sa prezinte vagoanele la transmitere care corespund
conditiilor tehnice din Anexa 1 la PGV” - pct.4.2;

,,agentul companiei feroviare primitoare trebuie sa confrunte numerele vagoanelor la primire
cu datele din borderoul de vagoane si sa verifice acestea. Verificarea comerciala si tehnica a
vagoanelor se face simultan” - pct.4.4;

,,compania feroviara primitoare este indreptatitd sa refuze primirea vagonului (...) daca starea
tehnicd a acestuia nu corespunde conditiilor din Anexa 1 la PGV cu exceptia cazurilor
prevazute direct prin prezentul Regulament” — pct.4.6/4.6.1;

,,companiile feroviare predatoare/primitoare de vagoane si statiile (punctele) de transmitere
sunt prezentate in Anexa 2-1 la PGV” - pct.4.8.

Anexa 1

>

..S€ interzice introducerea in tren si circulatia vagoanelor boghiurile carora au méacar una din
urmatoarele defectiuni: (.....) lipsa jocurilor intre glisiere pe diagonala vagonului, in afara
vagoanelor pe boghiuri cu contact permanent intre glisiere” — pct.3.1/3.1.4/3.1.4.1. (citat
preluat din PGV —n.c.i.)

Anexa 2-1

>

statii de transmitere: Diacovo — Halmeu; Companiile feroviare predatoare/primitoare: UZ —
CFR Marfa (SNTFM n.c.i.).

Avand in vedere cele mentionate mai sus, pentru cazul investigat, comisia de investigare a facut
urmadtoarele constatari:

>
>

companiile predatoare/primitoare au fost UZ respectiv SNTFM,;

transpunerea vagoanelor s-a facut in Ucraina de catre salariati apartinand UZ;
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» boghiurile au fost puse la dispozitie de compania feroviara predatoare respectiv UZ si acestea
trebuiau sa corespunda Anexei 1 din PGV,

» compania feroviara utilizatoare a fost SNTFM;

» cu ocazia preluarii trenului in statia CFR Halmeu, SNTFM era indreptatita sa refuze vagonul
implicat in accident, dacad acesta nu corespundea Anexei 1 din PGV.

In cursul actiunii de investigare, s-au constatat mai multe aspecte in legiturd cu rolul si sarcinile
SNTFM, care au influentat producerea accidentului si prin analizarea carora au fost identificati
factorii cauzal si sistemic:

» modul de organizare a activitatii de revizie tehnica a trenurilor la compunere si in tranzit — V.
cap.4.c.1;

» modul de efectuare a instruirii RTV —v. cap.4.c.1;

Y

modul de efectuare a actiunilor de monitorizare a activitatii RTV —v. cap.4.d.1;

» modul de efectuare a actiunii de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare — v.
cap.4.d.1;

» modul in care a monitorizat performanta in materie de sigurantd a tuturor activitatilor si
operatiunilor desfasurate de partenerul din contractul de transport, respectiv UZ — v. cap.4.d.1;

In concluzie, avand in vedere constatirile efectuate, comisia de investigare considerd ca SNTFM a
fost implicata in mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

in conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceastd companie are
printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

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

Intrucat din constatarile efectuate (v. cap.3.a.5), nu au rezultat neconformititi in ceea ce priveste
starea tehnica a suprastructurii caii, comisia de investigare a identificat ca CNCF nu a fost implicata
in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1 Materialul rulant

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

Modelul de boghiu, tip Diamond, cu care a fost dotat vagonul implicat in accident, este un boghiu
articulat alcatuit din doud cadre laterale asezate direct pe cutiile de osii care sustin fiecare o
suspensie centrald formata din doud grupuri de arcuri elicoidale, arcuri de tara si sarcind, pe care este
asezata traversa boghiului.

Traversa boghiului realizeaza contactul cu cele doua cadre laterale prin intermediul unor pene de
frecare. Traversa boghiului cu crapodina inferioara sustine sasiul vagonului prin intermediul
crapodinei superioare.
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Pe traversa boghiului se afla doua glisiere inferioare care impreuna cu glisierele superioare aflate pe
sasiul vagonului permit miscarea laterala a vagonului - figura nr.2.

sasiu vagon

.A,ﬂﬂl‘

traversa boghiu
Diamond

Figura nr.2 - Ansamblu crapodind inferioara-superioara si glisierele laterale la boghiul Diamond

Jocurile la glisiere (j1 si j2) se realizeaza prin adaugarea de adaosuri la glisierele de pe boghiu in mod
corespunzator (joc insumat pe boghiu stanga/dreapta trebuie sa fie cuprins intre 4 =~ 14mm, conform
art. 3.1.3.2 din PGV pentru vagoane tip Hopper pentru transport de cereale).

La vagonul nr.58536368 s-a constatat ca atat inainte de ridicarea vagonului de pe boghiuri pentru
constarea starii tehnice a acestora, cat si dupa lasarea acestuia pe boghiuri, lipsea jocul intre glisiere
pe diagonala vagonului, respectiv intre glisiera stanga a boghiului nr.1 (boghiul deraiat) si glisiera

dreapta a boghiului nr.2 (nederaiat), valoarea masurata fiind ,,0” in ambele parti (v. cap.3.a.4).

,Lipsa jocurilor intre glisiere pe diagonala vagonului, in afara vagoanelor pe boghiuri de contact
permanent” interzice Circulatia si introducerea in trenuri a unor astfel de vagoane, conform PGV
Anexa 1 (v. cap.4.a.l1).

Mentionam faptul ca vagonul implicat nu este constructiv prevazut cu glisiere Cu contact permanent.

In concluzie, vagonul implicat in deraiere, ar fi trebuit refuzat cu ocazia predarii/primirii trenului si
efectudrii reviziei tehnice la compunere in statia CFR Halmeu (v. cap.4.a.1) sau scos din tren cu
ocazia efectudrii celorlalte revizii tehnice (compunere si tranzit) efectuate dupa intrarea in Romania.
Ultima dintre aceste revizii a fost efectuata in statia CFR Siculeni, cu circa 26 km inainte de
producerea accidentului, si a fost de tip RTT.

Avand in vedere cele mentionate mai sus si faptul ca trenul circula pe o portiune de linie cu
declivitatea de 15%o (rampa in sensul de mers al trenului) si cu succesiune de curbe cu deviatie
stanga/dreapta, se poate concluziona ca starea tehnica a vagonului care prezenta lipsa jocurilor
la glisiere pe diagonald, constituie o conditie care daca ar fi fost evitata ar fi putut impiedica
producerea accidentului, motiv pentru care reprezinta factorul cauzal al producerii accidentului.

Pentru modelul de boghiu cu care a fost echipat vagonul implicat, in cazul in care ansamblul
crapodina superioara + crapodind inferioara prezinta uzuri se utilizeazd adaosuri la crapodina
inferioara de forma unei saibe plate avand dimensiunea acesteia. Pentru mobilitatea ansamblului
crapodinei se foloseste lubrefiant de tipul vaselinei.

24



Conform Caietului de sarcini CS - T/R - 01/2012 al SNTFM, cu ocazia transpunerii/retranspunerii
vagoanelor CSI pe boghiuri tip Diamond cu ecartament 1435 mm, se vor unge articulatiile si
crapodinele.

Asa cum s-a scris si la capitolul 3.a.4, la crapodina boghiului deraiat lipsea lubrefiantul, adaosul si
crapodinele prezentand rugina si urme de frecare uscata.

in ,,Studiul privind comportarea din punct de vedere al sigurantei contra deraierii in functie de cuplul
de rotire al crapodinei vehiculelor feroviare (crapodind pland unsid, respectiv neunsa)” — (V.
Referinte), s-a concluzionat ca, ,,intre cazul crapodinei unse si cel al crapodinei neunse, forta de
conducere creste cu 6,03 % iar coeficientul de siguranta contra deraierii (raportul Y/Q) creste cu o
valoare de 0,02, ceea ce permite sa consideram faptul ca neungerea crapodinei reprezinta un factor
favorizant §i nu o cauza directa a deraierii vagonului”.

Comisia de investigare considera cd lipsa de lubrefiant la crapodina boghiului, poate contribui in
anumite conditii la ingreunarea inscrierii in curbe sau succesiuni de curbe a boghiului.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca lipsa de lubrefiant la ansamblul
crapodind pland superioara-crapodind inferioara, in conditii usor diferite, poate creste probabilitatea
de producere a unui accident si poate constitui un factor contributiv.

Din acest motiv, comisia de investigare a considerat necesar sa investigheze modul de monitorizare
a acestui aspect de catre SNTFM (v. cap.4.d.1).

4.b.2 Infrastructura

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii, mentionate in cap.3.a.5, se poate afirma
ca starea tehnica a acesteia nu a influentat producerea accidentului.

4.c Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Intreprinderea feroviari

Formare si dezvoltare

Conform legislatiei specifice in vigoare, ,,vagoanele de cdlatori si de marfa trebuie sa fie intretinute
permanent In bund stare de functionare, in scopul asigurarii parametrilor de exploatare determinanti
in siguranta circulatiei trenurilor, confortul calatorilor si integritatea marfurilor incredintate la
transport”.

In aceeasi legislatie se specifica faptul ci ,,verificarea starii tehnice a vagoanelor de cilatori si de
marfa din compunerea trenurilor se executa prin revizii tehnice si probe de frand efectuate in unitati
autorizate (.....) numai de catre personalul de specialitate autorizat in acest scop, conform
reglementarilor specifice in vigoare”.

Personalul de specialitate autorizat in acest scop este RTV. Acesta executd si asigura efectuarea
urmatoarelor activitati:

» revizia gi pregatirea tehnica a vagoanelor din compunerea trenurilor de calatori i marfa;
» intretinerea si probarea franelor in exploatare;

» intretinerea §i probarea instalatiilor de iluminat si de incalzit ale vagoanelor in exploatare;
» repararea vagoanelor defecte;

» ungerea vagoanelor;

» notificarea defectelor si a lipsurilor de la vagoane;

> tratarea vagoanelor defecte retrase din circulatie;
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» revizuirea i pregatirea vagoanelor pentru export;

» predarea in reparatic a vagoanelor defecte si primirea vagoanelor reparate sau nou construite
catre si respectiv de la unitatile specializate reparatoare sau constructoare.

Pentru vagoanele care au format trenul implicat in accident, de la intrarea in tara a acestuia si pana la
producerea accidentului, s-au efectuat mai multe revizii tehnice.

Conform Instructiunilor nr.250, ,raspunderea RTV care a efectuat revizia tehnica a trenului sau a
vagoanelor care s-au introdus sau atasat la tren, se stabileste pentru partea din tren pe care a revizuit-
0, astfel:

a) pentru lucrarile prevazute sa fie executate in cadrul reviziei tehnice la compunere si care nu
sunt prevazute la revizia tehnica in tranzit, pand la statia unde se efectueaza revizia tehnica la
sosire;

b) pentru lucrarile prevazute sa fie executate in cadrul reviziei tehnice la compunere si care sunt
prevazute la revizia tehnicd in tranzit, pand la prima statie unde se executd revizia tehnica in
tranzit;

c) pentru defectele care se constatd ca au existat inainte de indrumarea trenului, raspunderea
revine revizorilor tehnici de vagoane care au efectuat ultima revizie tehnica la sosire, la
compunere sau in tranzit, dupa caz, care aveau obligatia sa le depisteze si sa le inlature.

Avand in vedere cele de mai sus, precum si constatarile efectuate la vagonul deraiat dupa producerea
accidentului, in scopul imbunatatirii sigurantei feroviare, comisia de investigare a verificat activitatea
RTV din statia CFR Halmeu (statia de intrare a vagoanelor In Romania) si din statia CFR Siculeni
(statia unde s-a efectuat ultima RTT inainte de producerea accidentului).

Avand in vedere modul de producere al accidentului si factorul cauzal identificat, in ceea ce priveste
factorul uman, comisia de investigare a verificat dacad intreprinderea feroviard si-a stabilit propriul
SMS 1in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa | din Regulamentul UE nr.762/2018 referitoare
la:

» roluri, responsabilitati, raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei”,
respectiv: ,,organizatia se asigura ca personalul cu responsabilitati delegate pentru efectuarea
unor sarcini legate de siguranta detine autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru a-si
indeplini sarcinile fard a fi afectat in mod negativ de activitatile celorlalte functii din cadrul
organizatiei (cerinta 2.3.2),

» , competente”, respectiv: ,sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se
asigurd ca personalul al carui rol afecteaza siguranta detine competentele necesare pentru
indeplinirea sarcinilor legate de sigurantd care tin de responsabilitatea sa”, inclusiv cel putin
»~formarea continud si actualizarea periodicd a competentelor existente” (cerinta 4.2.1 litera

d);

SNTFM asigura pentru RTV programe de formare profesionald continua in domeniul feroviar in
vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire
profesionald teoreticd, instruire practica de serviciu, autoinstruirea profesionala continua si evaluare
pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale.

Avand in vedere factorul cauzal identificat (v. cap.4.b.1) si concluziile comisiei de investigare
referitoare la faptul ca vagonul implicat nu trebuia sa fie acceptat in tren (v. cap.4.a.1) s-a verificat
modul in care a fost efectuata instruirea RTV prin programele de formare profesionala.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2022, de la toate Posturile de revizie apartinind SNTFM
unde s-au efectuat revizii tehnice la vagoanele din trenul implicat in accident, din luna ianuarie pana
la data producerii accidentului, au reiesit urmatoarele:
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» a fost prelucrat ordinul MTTC nr.25/A/206/1975 — Reglementari privind circulatia trenurilor
de marfa cu vagoane SZD transpuse. Ordinul contine reglementari privind circulatia unor
astfel de trenuri, fara a contine si conditii tehnice referitoare la acest tip de vagoane;

» nu pentru toate Posturile de revizie, in planurile de lectii, se regaseste ca fiind prelucrat
acordul PGV;

» acolo unde acordul PGV este trecut in planurile de lectie, acesta este trecut in rubrica
,bibliografie”, dar in rubrica ,,denumirea temei”, nu se regdsesc aspecte specifice conditiilor
tehnice necesare pentru acest tip de vagoane, care impun si unele verificari/conditii deosebite
fatd de vagoanele obisnuite care circuld pe cdile ferate din Romania;

» la unele Posturi de revizie, in planurile de lectie intocmite incepand cu luna februarie, este
mentionat acordul PGV din anul 2018, desi acesta a fost actualizat de mai multe ori, ultima
actualizare fiind in luna ianuarie 2022.

Ca urmare a introducerii in circulatie a trenurilor compuse din vagoane CSI (vagoane UZ cu boghiuri
avand ecartament de 1520 mm transpuse in statiile de frontiera pe boghiuri avand ecartament de 1435
mm), se impunea prelucrarea Acordului de utilizare a vagoanelor de marfa in trafic international
(Acordul PGV) suplimentar fatd de Instructiunea nr.250 si a ordinului Nr.25/A/206/1975 cu
personalul RTV care asigura reviziile tehnice la trenurile de marfa.

Datorita diferentelor tehnice constructive ale vagoanelor CSI (cupla automata, boghiul tip Diamond,
frana automata tip Matrasov) acestea pot prezenta defecte care nu se regasesc in Anexele 1+11 din
Instructiunea nr.250.

Dintre acestea putem enumera din Acordul PGV :

» lipsa jocurilor intre glisiere ,art.3.1.4.1 - pe diagonala vagonului, in afara vagoanelor pe
boghiuri de contact permanent” , ,,art.3.1.4.4 - la vagoanele cisterna pentru transportul gazelor
lichefiate de o parte a boghiului”;

» ,art.3.1.4.8 - pana amortizor liberd (ne presurizatd) la vagoanele goale daca distanta macar a
uneia dintre pene fata de lonjeron este peste 8 mm sau mai mica cu 12 mm?”;

» Lart.3.1.11 — fisuri ale placii de frictiune”
» Capitolul 7 — Cupla automata.

In cursul actiunii desfisurate, comisia de investigare a constatat ca la nivelul sectorului de instruire
specialitatea ,,vagoane” central si regional, nu s-a intocmit o astfel de analiza pentru a fi prelucrata cu
personalul interesat.

De asemenea, s-a mai constatat ca personalul care a efectuat reviziile tehnice in statiile CFR Siculeni
si Halmeu, nu a fost instruit din prevederile PGV si nu cunostea ca printre defectele care interziceau
circulatia acestor tipuri de vagoane se numara si lipsa jocurilor intre glisiere pe diagonala vagonului.

Se poate asadar concluziona rezonabil, cd personalul care a efectuat RTT in statia CFR Siculeni si
RTC la vagonul implicat la intrarea in tara, nu avea asigurate competentele profesionale necesare
pentru indeplinirea sarcinilor legate de sigurantad care tineau de responsabilitatea sa, pentru acest tip
de vagon.

Prin urmare, comisia de investigare considerd cd efectuarea necorespunzitoare a mentinerii
competentelor pentru functia RTV, a condus la crearea conditiillor care au determinat
neidentificarea factorului cauzal al producerii accidentului. Fiind de naturd organizationald si
manageriala in legaturd cu aplicarea SMS (v. cerinta 4.2.1 din Regulamentul nr.762/2018), el
reprezintd un factor sistemic al producerii accidentului, care ar putea afecta accidente similare si
conexe in viitor.
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Mentionam faptul ca in cursul investigatiei, a reiesit faptul cd la Zona Ciceu-Siculeni, instruirea
teoretica a RTV se face in timpul programului de lucru pentru unii salariati, astfel ca in cazul in care
apare necesitatea revizuirii unui tren, acestia parasesc sedinta de instruire.

Acest mod de lucru influenteaza negativ atat calitatea sedintelor de instruire cat si activitatea de
revizie tehnica a trenurilor fiind contrar prevederilor din OMTI nr.815/2010. Personalul cu sarcini
de instruire a motivat adoptarea acestui mod de lucru in baza unei note interne din anul 2009 a PL
Brasov Triaj, dar aceastd nota prevede clar faptul ca: ,sefii de subunitati au obligatia ca odata cu
intocmirea programelor de lucru, sd programeze personalul in asa fel incat la data desfasurarii
analizei de siguranta circulatiei, instruirii teoretice prin scoala personalului, (....), sd nu fie angrenat in
activitatea de pregatire a trenurilor”.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Examinarile medicale si psihologice se efectueaza in conformitate cu prevederile Ordinului MTI
nr.1151/1752/2021, in baza unui contract incheiat intre PL Brasov Triaj si o unitate medicald agreata
de MTI.

Conform contractului mentionat, programarile nominale pentru efectuarea controalelor medicale si
psihologice sunt intocmite de catre compartimentul RU din cadrul PL, cu respectarea periodicitatii
din ordinul mentionat mai sus.

Personalul care a efectuat RTT in statia CFR Siculeni, detinea avize medical si psihologic cu
mentiunea ,,apt”, in termen de valabilitate.

Avizele ,,apt” la controlul psihologic detinute de RTV, ar fi trebuit sa asigure conducerea PL Brasov
Triaj si a Zonei Siculeni-Ciceu, ca personalul are capacitatea de a-si desfasura activitatea in depline
conditii de sigurantd, cu respectarea instructiilor si regulamentelor in vigoare.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini

Intreprinderea feroviara

Avand in vedere factorul cauzal identificat si constatarile comisiei de investigare, se poate afirma ca
legislative pentru constatarea defectului mentionat si refuzarea pentru circulatie a vagonului implicat
(v.cap.d.a.l).

RTC in statia CFR Halmeu si RTT 1in statia CFR Siculeni au fost efectuate de cétre un singur RTV pe
ambele parti ale trenului si nu de catre o echipa formatd din doi RTV, fiecare pe cate o parte a
trenului.

Referitor la acest aspect, facem urmatoarele precizari:

SNTFM detine Procedura Operationald — Revizii tehnice cod PO 05.10. Procedura descrie modul de
organizare si desfasurare a activitatii de revizie tehnica a vagoanelor de marfa, in vederea asigurarii
sigurantei in exploatare a vagoanelor si a Incarcaturii. Ea se aplica la nivelul intregii organizatii,
tuturor structurilor implicate in intretinerea si exploatarea vagoanelor prin mentinerea parametrilor
tehnici in conditii normale de exploatare si de maxima sigurantd feroviara, precum si tinerea sub
control a riscurilor asociate intretinerii si exploatdrii vagoanelor.

Lucrarile si verificarile obligatorii care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehniCi de
vagoane in cadrul reviziilor tehnice sunt cele prevdzute in regulamentele, instructiunile si
reglementirile interne si internationale in vigoare. In procedurd, printre acestea este mentionata si
Instructiuni pentru revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250/2005.

Conform Anexei 6 a procedurii — Caiet de prestatii, timpul alocat pentru efectuarea unei revizii
tehnice in tranzit (fard schimbarea mijlocului de remorcare, ca si in cazul investigat) este de 26
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minute. In cadrul procedurii, nu este prevazut daci reviziile se efectueazi de unul sau doi revizori
tehnici de vagoane.

Referitor la numarul de RTV care trebuie sa efectueze o revizie tehnica, facem urmatoarele precizari:

In Instructiunile nr.250, in cadrul Sectiunii a 3-a — Revizia tehnici in tranzit, la art.10, nu se specifica
exact numarul de revizori care trebuie sa efectueze revizia, dar la art.10 (4) este mentionat ,,lucrarile
obligatorii care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehnici de vagoane in cadrul reviziei
tehnice in tranzit sunt urmatoarele:...”

Precizam faptul cd acest articol a fost modificat prin OMTI nr. 385/2010. Anterior, fraza mentionata
mai sus era ,,lucrarile obligatorii pe care trebuie sd le execute revizorul tehnic de vagoane in cadrul

2

reviziei tehnice in tranzit sunt urmatoarele:....”.

Avind in vedere cele mentionate mai sus, comisia de investigare considerd ca efectuarea reviziei
tehnice a unui tren de catre un singur RTV poate conduce la neidentificarea unor defecte la
materialul rulant care ar putea pune in pericol siguranta circulatiei.

Mentiondm faptul ca tipul de defect constatat la vagonul implicat, care a reprezentat conditia din
factorul cauzal (v. cap.4.b.1), nu putea fi depistat de cétre un singur RTV, decat in conditiile unor
proceduri sau prescriptii speciale de lucru elaborate de catre SNTFM.

SNTFM nu a putut pune la dispozitie astfel de documente, prin care sa se asigure ca se respecta
cerinta 2.3.2 din Regulamentul nr.762/2018 (v. cap.4.c.1). De asemenea, SNTFM nu a identificat
riscul ca anumite defecte la vagoane sa nu fie constatate in cazurile in care revizia tehnica a trenurilor
se face de catre un singur RTV (v. cap.4.d.1).

Personalul cu atributii de organizare si efectuare a mentinerii dezvoltarii competentelor profesionale
(instruirea teoreticd) intervievat, a confirmat faptul ca defectul mentionat nu putea fi depistat de un
singur RTV, dar nu s-a putut pronunta daca acest lucru este instructional sau nu.

Facem precizarea ca, in cazul accidentului investigat, chiar in conditiile efectuarii RTC sau RTT cu
doi RTV, defectul nu ar fi putut fi depistat in conditiile in care personalul implicat nu a fost instruit
din prevederile PGV (v. cap.4.c.1) si nu avea cunostintd de faptul ca pentru defectul respectiv
vagonul trebuia retras din circulatie.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Intreprinderea feroviara

g w e

feroviare pe calea ferata, in timpul serviciului, are si obligatia de a sesiza in scris prin raport de
eveniment, adresat conducdtorului subunitatii din care face parte, orice neregula observatd in legatura
cu siguranta pe calea ferata, indiferent de domeniul de activitate in care s-a produs.

In cursul investigatiei a reiesit faptul ci personalul de executie (cu atributii in efectuarea reviziilor
tehnice la trenuri), este constient de riscul realizarii reviziei tehnice la trenuri cu un singur RTV,
considerand ca acest lucru poate conduce la efectuarea necorespunzatoare a reviziilor, respectiv la
neacoperirea tuturor lucrarilor si verificarilor obligatorii care ,trebuie efectuate si asigurate”, conform
Instructiunilor nr.250.

In sensul celor de mai sus si conform celor prezentate in cap.4.c.2, comisia de investigare considera
ca in cazul efectuarii reviziei tehnice la trenuri cu un singur RTV, nu pot fi acoperite corespunzator
urmatoarele:

» supravegherea prin defilare (pe ambele parti —n.c.i.) a trenului la gararea acestuia;

» revizuirea fiecarui vagon in parte pentru a constata daca starea de functionare si uzurile
pieselor si subansamblurilor componente corespund conditiilor si limitelor prevazute in
legislatia specifica;
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» revizuirea fiecarui vagon in parte pentru a constata daca exista lipsuri si defecte la vagoane
care pun in pericol siguranta circulatiei — cum a fost cazul in cazul vagonului implicat — n.c.i.);

» verificarea starii de incalzire a cutiilor de osii, prin aplicarea dosului palmei pe partea laterala
a cutiei de osie.

Conform documentelor puse la dispozitie, a reiesit faptul ca de la inceputul anului 2022 pana la
momentul producerii accidentului, in punctele unde s-au efectuat revizii tehnice la trenul implicat, nu
au fost intocmite rapoarte de eveniment prin care sa se aduca la cunostinta conducerilor unitatilor,
efecctuarea reviziei de catre un singur RTV. Pentru Zona Ciceu-Siculeni, verificareca a inceput din
lanuarie 2018.

O analiza referitoare la modul de abordare a importantei intocmirii rapoartelor de eveniment de catre
persoanlul cu responsabillititi Tn siguranta circulatiei a fost efectuatd cu ocazia investigarii
accidentului produs in data de 29.08.2022 in statia CFR Brasov Triaj. Raportul de investigare poate fi
consultat pe adresa www.agifer.ro.

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

4.0.1. Intreprinderea feroviard
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

In conformitate cu prevederile Regulamentului nr.762/2018, Anexa I cerinta 6.1.1, o intreprindere
feroviara ,,efectueaza monitorizarea in conformitate cu Regulamentul (UE) nr.1078/2012”.

Regulamentul UE nr.1078/2012, ,stabileste o metoda de sigurantd comuna (MSC) in materie de
monitorizare, pentru a permite gestionarea efectiva a sigurantei in cadrul sistemului feroviar in cursul
activitatilor de exploatare si de Intretinere si, dupa caz, pentru a Imbunatati sistemul de gestionare”.

Conform acestui Regulament, ,,intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructura si entitatile
responsabile cu iIntretinerea sunt responsabile pentru efectuarea procesului de monitorizare” prevazut
in anexa la Regulament.

Pentru efectuarea procesului de monitorizare SNTFM are intocmita Procedura Operationala — Control
de Siguranta Feroviara, editia 1, revizia 1, in vigoare din data de 05.09.2022. Anterior, activitatea s-a
desfasurat in baza editiei 1, reviziei 0 a aceleiasi proceduri. Procedura a fost revizuitd ca urmare a
reorganizarii OTF.

Procedura se aplica ,tuturor structurilor SNTFM 1in activitatea de sigurantd feroviard, pentru
asigurarea ordinii si disciplinei, respectarea legislatiei in vigoare, a ordinelor, dispozitiilor,
regulamentelor, instructiilor, (....), depistarea neconformitatilor, a cauzelor ce le genereaza, stabilirea
masurilor pentru inldturarea acestora, precum si de prevenire a aparitiei sau reaparitiei lor”.

Conform procedurii amintite, ,,cand personalul cu atributii de control, constatd existenta unor
neconformitati inacceptabile, (...), incalcarea grava a unor prevederi legale sau instructionale, este
obligat sa dispunad masurile necesare (...) in vederea remedierii neconformitatilor respective (...)”.

Sunt prevazute a se efectua 3 tipuri de control: control ierarhic, control sondaj de siguranta feroviara
si control general.

In ceea ce priveste controlul ierarhic, personalul care efectueaza un astfel de control, ,,va inscrie in
Registrul de control ierarhic, numai neconformitatile sau abaterile disciplinare constatate precum si
masurile dispuse sau propuse”. Printre functiile care efectueazd control ierarhic in specialitatea
»vagoane” se numara si cea de instructor.

Controlul sondaj de siguranta feroviara se executa de catre personalul cu atributii de control din
centralul SNTFM si din compartimentele SC din cadrul Punctelor de lucru.
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Pentru accidentul investigat, comisia a verificat activitatea de control a instructorului central si a
instructorului de pe Zona Ciceu-Siculeni, specialitatea ,,vagoane”.

Conform procedurii, norma minima lunara de control pentru instructorul central este de 5 zile. In
cursul investigatiei s-a constatat ca persoana care ocupa aceastd functie, in perioada ianuarie —
septembrie 2022, a efectuat doar 5 zile de control general, la PL Palas. Cu aceasta ocazie, a participat
la efectuarea reviziilor tehnice, dar trenurile verificate nu aveau in compunere vagoane CSI. In restul
timpului, persoana mentionata a indeplinit ordine si dispozitii ale conducerii SNTFM.

Precizam faptul ca, desi In fisa de post este prevdzutd ca atributie — ,,organizeaza, coordoneaza,
controleazd si indruma activitatea de instruire a personalului de vagoane din cadrul PL-urilor”, asa
cum s-a scris si mai sus, in perioada analizata, nu s-au efectuat astfel de controale. Acest lucru a putut
conduce la situatia mentionatd la cap.4.c.1, de efectuare a instruirii teoretice in timpul orelor de
program.

Mentionam faptul ca, potrivit procedurii, se considera activitati de control si alte actiuni si activitati
desfasurate de catre personalul cu atributii de control.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit si faptul ca instructorul de specialitate ,,vagoane”, cu
activitate pe Zona Ciceu-Siculeni, nu a efectuat niciun control ierarhic in perioada analizata, care sa
vizeze activitatea RTV, desi in fisa de post are prevazute sarcini de control ,,asupra activitatii de
vagoane din Zonele Brasov Triaj, Tg. Mures-Teius, Ciceu-Siculeni”.

Referitor la procesele de monitorizare a activitatii partenerilor de contract

Conform Regulamentului nr.762/2018, anexa I, cerinta 5.3.1 — ,, Organizatia identifica si controleaza
riscurile pentru siguranta generate de activitatile externalizate, inclusiv operatiunile sau cooperarea
cu contractantii, partenerii si furnizorii”.

De asemenea, organizatia monitorizeaza: ,,gradul de sensibilizare a contractantilor, a partenerilor si
a furnizorilor cu privire la riscurile pentru siguranta pe care le-ar putea genera in cadrul
operatiunilor organizatiei” — cerinta 5.3.3, litera b).

Asa cum s-a scris in cap.4.b.l, SNTFM are un Caiet de sarcini folosit pentru
transpunerea/retranspunerea vagoanelor CSI pe boghiuri tip Diamond cu ecartament 1435 mm.
Conform acestuia, cu aceste ocazii se vor unge articulatiile si crapodinele. Avand in vedere ca s-a
constatat lipsa ungerii la crapodina boghiului deraiat si ca, in conditii usor diferite, acest fapt poate
creste probabilitatea de producere a unui accident, comisia de investigare a verificat modul in care
SNTFM si-a stabilit propriul SMS pentru respectarea cerintelor mentionate mai sus.

S-a constatat faptul ca SNTFM nu a solicitat partenerului de contract respectarea ungerii crapodinelor
Cu ocazia transpunerii vagoanelor, nici prin contractul de transport, nici prin alte documente. De
asemenea nu au fost puse la dispozitia comisiei de investigare documente din care sa reiasa ca
SNTFM a identificat si controlat riscurile pentru siguranta, generate de activitdtile de transpunere a
vagoanelor pe boghiuri cu ecartament 1435 mm din statia din Ucraina .

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, SNTFM avea intocmiti Procedura
Operationalda - Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare — cod PO 5, editia 2,
revizia 1 cu intrare 1n vigoare in data de 05.09.2022. Anterior, editia 2 a procedurii a fost valabila din
data de 18.11.2020.

Avand in vedere data de intrare in vigoare a reviziei 1, se poate spune ca anterior producerii
accidentului, activitatea de identificare a riscurilor s-a efectuat in baza editiei in vigoare din data de
18.11.2020, si care a fost analizata.
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Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regdsesc
Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continud a pericolelor si
evaluare a riscurilor asociate sigurantei feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare pentru
diminuarea nivelului de risc din cadrul proceselor/activitatilor care se desfasoara la CFR Marfa”.

Pentru identificarea acestor pericole, la nivelul central al SNTFM si la nivelul PL, s-au constituit
comisii de evaluare a riscurilor, din specialisti care cunosteau in detaliu procesele tehnologice pe
specialitati/domenii.

Evaluarea riscurilor se face ,,prin stabilirea categoriei tipice de probabilitate sau a frecventei de
aparitie a pericolului si prin stabilirea nivelului de severitate si a consecintelor asupra persoanelor sau
a mediului”.

In ceea ce priveste criteriile stabilite pentru categoriile de frecventd, din punctul de vedere al comisiei

.....

ceva sa se intdmple, asa cum sunt recomandate de SR Ghid ISO 73:2010. De asemenea, ele sunt
evazive si asemanatoare, putand crea confuzii. Astfel:

» pentru categoria de frecventd ,probabila”, descrierea este ,,Poate aparea de mai multe ori.
Aparitia pericolului este asteptatd adesea”;

» pentru categoria de frecventa ,,ocazionald”, descrierea este ,,Susceptibila de a se produce de
mai multe ori. Aparitia pericolului este asteptatd de mai multe ori”.

Mentionam faptul cd pentru un nivel de severitate ,.critic”, cele doud categorii de frecventd pot
determina niveluri de risc diferite. Astfel, pentru o frecventa ,,ocazional”, nivelul de risc este
»hedorit” (trebuie sa fie acceptat numai cand reducerea riscului este imposibila si daca este cazul, cu
acordul administratiei feroviare (gestionar infrastructurd) sau autoritatii nationale de siguranta).
Pentru o frecventa ,,probabil”, nivelul de risc este ,,inacceptabil” ( trebuie sa fie eliminate, necesita
masuri urgente).

In procedura se mentioneazi ca ,.fisele de evaluare si de masuri de prevenire riscuri SMS sunt aduse
la cunostinta personalului cu atributii SC implicat in activitatile analizate”, dar nu este prevazuta
obligativitatea/responsabilitatea/rolul ca acest personal sa intocmeasca alerte de risc pentru cazurile in
care constatd aparitia unor noi riscuri asociate (neidentificate initial) Tn activitatea sa.

Mentionam faptul cd, cu ocazia actiunii de investigare a accidentului produs in data de 26.06.2021 in
Hm Vanatori, in circulatia trenului de marfa nr.21817-2 apartinand SNTFM — raportul de investigare
finalizat in data de 15.06.2022, poate fi consultat la adresa www.agifer.ro , s-a mai scris despre acest
lucru. Cu ocazia revizuirii procedurii — cu intrare in vigoare din data de 05.09.2022, nu s-a corectat
observatia facutd de comisie in raportul de investigare mentionat.

Facem aceasta precizare in conformitate cu cerinta 7.2.2 din Regulamentul nr.762/2018: ,, organizatia
furnizeaza mijloacele necesare pentru a motiva personalul §i alte parti interesate sa imbundatateasca
in mod activ siguranta ca parte a procesului de invatare organizationala”.

Avand in vedere modul de producere al accidentului, comisia de investigare a verificat modul de
identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pentru urmatoarele procese tehnologice:

A. Revizia tehnica la compunere a trenurilor;
B. Revizia tehnica in tranzit a trenurilor
C. Predarea-primirea vagoanelor la/de la clienti din punct de vedere tehnic.

Pentru fiecare proces tehnologic sunt intocmite o fisa de evaluare a riscurilor SMS si o fisd de masuri
de prevenire riscuri SMS.
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In cadrul procesului tehnologic ,.predarea-primirea vagoanelor (...) din punct de vedere tehnic”,
pentru activitatea ,,revizuirea fiecarui vagon in parte”, s-a identificat pericolul ,,neconstatarea starii de
functionare si uzurile pieselor si subansamblelor componente dacd corespund conditiilor si limitelor
prevazute in Instructiunile nr.250/2005” care sa genereze riscul de producere a unui accident.
Comisia de investigare considera ca pericolul, asa cum a fost definit, nu acopera anumite conditii
tehnice impuse de acordul PGV valabil pentru tipul de vagoane ca cel implicat in accident si pe care
SNTFM le remorca in baza contractului mentionat in cap.4.a.1.

Mentionam faptul ca pentru pericolul mentionat, masura de prevenire propusa a fost ,,reinstruirea si
intensificarea controlului ierarhic a personalului”. S-ar putea concluziona ca, chiar daca s-ar fi
identificat pericolul reprezentat de conditiile tehnice impuse vagoanelor prin PGV, masura de
prevenire ar fi fost aceeasi. Dar, asa cum s-a scris 1n cap.4.c.1 si mai sus, instruirea personalului si
actiunile de monitorizare au fost efectuate necorespunzator (cu deficiente).

Cerinta 1.1 litera b) din Anexa I a Regulamentului nr.762/2018, precizeaza faptul ca ,, organizatia
identifica riscurile grave pentru siguranta generate de operatiunile sale feroviare, indiferent daca
acestea sunt desfasurate de organizatia insdsi sau de contractanti, parteneri sau furnizori aflasi sub
controlul sau”.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul cd SNTFM, nu a identificat posibilitatea ca riscul
de producere a unui accident, sd fie generat de pregatirea necorespunzatoare pentru circulatie a
vagoanelor, cu ocazia transpunerii acestora pe boghiurile cu ecartament de 1435 mm in Ucraina. Prin
urmare, nu a stabilit aceasta cerintd prin contract sau alt document si nici nu a efectuat actiuni de
control in statia din Ucraina unde se efectua transpunerea.

Certificate de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator
feroviar de transport avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si cu
legislatia nationala aplicabild, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numarul
european de identificare RO 1020210067 cu validitate in perioada 15.06.2021 + 14.06.2026.

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

4.d.2. Administratorul de infrastructura
Asa cum s-a ardtat la cap.4.a.2, CNCF nu a fost implicata in mod critic in producerea accidentului.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF 1in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 valabila din data de 28.12.2021
pana in data de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin
legislatia nationald si acceptarea SMS al administratorului de infrastructura feroviard si
permite acestuia sd administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructurda feroviara, in
conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia
nationala aplicabila.
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5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

On 4% September 2022, the freight train no.56012-003 was dispatched from the railway station
Constanta Port Zona B, going to run up to the final destination, that is the railway station Halmeu.

On 8™ September 2022, during the running between the railway stations Izvoru Oltului and lzvoru
Muresului (about 26 km after the last transit technical inspection), on a sequence of left-right curves
and speed restricted at 50 km/h, the first bogie from the last but one wagon of the train derailed in the
running direction.

The derailment happened by the overclimbing of the active shoulder of the rail by the right guiding
wheel of the first axle, in the running direction, outside the track, when the wagon was running on a
left curve in the running direction

During the investigation there was found that the technical condition of the wagon - lack of
clearances at the guides, diagonally, did not allow its running.

There was also found that the staff that performed the technical inspection at the composition, when
the wagon entered Romanian railway network and the last transit technical inspection, was not trained
according to the agreement PGV, where there were these technical conditions for the wagon involved
and, consequently, it did not know that the wagon involved had not to run in the conditions of
missing the clearances at the guides, diagonally.

Causal factor

The technical condition of the wagon that had not clearances at the guides, diagonally.
Systemic factor

Improper keeping of the competences afferent to the job of technical examiner.

5.b. Additional remarks

During the investigation, there were the next additional remarks on some deficiencies and gaps,
without relevance for the causal, contributing or systemic factors of the accident:

1.the technical inspection at the composition, when the wagon entered Romanian railway
network, and the last transit technical inspection, before the accident, were carried out by a
single technical examiner and not by a gang of two such examiners.

2. at the centre casting of the bogie derailed the lubrication missed, the middle piece and the
centre casting having rust and traces of dry friction.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Safety recommendation associated to the accident occurrence
Preamble of safety recommendation no.437/1

During the investigation, it was found that SNTFM did not ensure the training of the technical
examiner, according to the provisions of the Agreement about ”Regulation for the use of the wagons
in international traffic”’- PGV, that was imposing some technical conditions for running, for the type
of wagons composing the trains that were object of transport contract.

Safety recommendation no.437/1
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Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask SNTFM to improve the program for keeping
the competences for the job technical examiner, in order to ensure that the executive staff shall get the
competences necessary for the performance of the inspections for all types of wagons inspected.

Safety recommendation associated to the additional remarks
Preamble of the safety recommendation no.437/2

During the investigation, there was found that the technical inspection at the composition, when the
wagon entered on Romanian railway network and the last technical inspection in transit, before the
accident, they were carried out by a single technical examiner and not by a gang of two technical
examiners. It can lead to the nonidentification, during the inspections, o some failures at the wagons
inspected, failures that had to be identified according to the specific legislation.

Safety recommendation no.437/2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask SNTFM, being able to extend the request to
other railway undertaking, the performance of an analysis of the operational risks generated by the
performance of the technical inspections by a single technical examiner, in order to be sure that these
can be controlled.

Referinte

Acord cu privire la "Regulamentul de utilizare a vagoanelor de marfa in trafic international™
(PGV), cu modificarile si completarile la data de 13 ianuarie 2022;

Dumitru Laurentiu — Studiu privind comportarea din punct de vedere al sigurantei contra deraierii
in functie de cuplul de rotire al crapodinei vehiculelor feroviare (crapodina pland unsa, respectiv
neunsa);

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

Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura feroviara
publica nr.328/2008;

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

Ordinul MTTC nr.25/A/206/1975 — Reglementari privind circulatia trenurilor de marfa cu vagoane
SZD transpuse;

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

ege v,

alte categorii de personal care desfdsoara activitati specifice in operatiunile de transport pe caile
ferate din Romania;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

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

35



Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

SR ISO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;

SR Ghid 1SO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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