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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, dacd 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 Romana — AGIFER, in scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi $i sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

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

Structura raportului de investigare a fost preluata dupa ghidul prevazut in Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 a Comisiel 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.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea 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
refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

......

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structurd juridica, autoritate
de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructurd 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 n 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 utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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-Autoritatea Feroviara Romana
- Agentia de Investigare Feroviara Romana
-Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

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

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

-Registrul European a Vehiculelor

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

-orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea 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,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile
cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de
management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

-furnizor de intretinere

- SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA -operator economic de transport

feroviar

-halta de miscare

-impiegat de miscare

- Intreprinderea de Osii si Boghiuri Bals

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

-instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare
nr.250, gorobate prin Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005

-instalatie ce realizeazd masurarea si inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviard, a spatiului, timpului si a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de sigurantd si
vigilenta, precum si functia de control a vitezel Tn dependentd cu
indicatiile semnalelor din cale si datele initiale programate, producand

frénarea de urgenta in cazul in care mecanicul nu respectd semnificatia
lor.

- locomotiva diesel electrica

- operator transport feroviar
-Ordonanta de urgenta a guvernului

-unitatea de reparatie SC Electroputere VFU SA Pascani
-revizia intermediara a franel
-revizie tehnica periodica
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Regulament
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SMS
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ouG
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-revizia rularii la vagoane
-revizor tehnic de vagoane
-revizie tehnica la compunere

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

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

-instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

-sistem de management al sigurantei - organizarea, masurile si procedurile stabilite
de un administrator de infrastructura sau de o intreprindere feroviara pentru a
asigura gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva (UE) 2016/798)

-Sucursald Regionala de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF

,CFR” SA
-Ordonanta de urgenta a guvernului

-norma tehnica feroviara
-Asociatia Detinatorilor Particulari de Vagoane

-Uniunea Internationala a Cailor Ferate



CUPRINS

Pag.
Lo REZUMAT ettt ettt bbb et b ettt bttt bbb 6
2. INVESTIGATIA SICONTEXTUL ACESTEIA ... .o 8
2.1.Decizia, motivarea deciziei, domeniul de aplicare ainvestigaticl .......c.covereerererierernennns 8
2.2.Resursele tehnice si Uman@ ULHTIZAEE...........c.vceieiiiieeee e 8
2.3.COMUNICAIrE $1 CONSUITAIE......c.veuieeiiieiiisieisee sttt sttt 8
2. 4NIVEl 0B COOPEIAIE ...t 9
2.5.Metode si tehNICi de INVESHIGAIE......ccoiviiiiiiieie ettt 9
3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI ..ot 9
3.a.Producerea accidentului si informatii de context 9
3.2.1.DesCrierea aCCiABNTUIUIL ........c.eevieuiieeiieieieie ettt e eeeeeeesreeneee D
3.a2.Victime, daune materiale si alte CONSECINIE .....vvvrvrveereriririeririeeriee e 10
3.a.3.Functii $i entitati IMPIICAIE .....ccovevireieirieiriee e et 10
3.a4.Compunerea si eChipamentel@ treNUIUL .........cccoeierreieneene e 12
3.a5. INFrastrUCIUra fErOVIATA ......ccceveieiereeieesieseee ettt e e s ne e se e enensenens 21
3.b.Descriereafapticd a eveniMENLEIOF............coveeiiieiecee e 23
3.b.1.Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului ................................. 24
3.b.2.Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
B SAI AN ... 25
4. ANALIZA ACCIDENTULUI .ot 25
A A ROIUN ST SAICINI ..t 25
4.2.1 . INrEPIINACIEA FEIOVIALA. ... s eeeeesseeees e s seeseeeeee e seseeseseess e essssssssssssnssansens 25
4.a.2.Entitatea responsabild CU TNEHINETCA. ..........cvevevieiiriereeiiieiereteiet et eeseaesess et eses e e e senenens 25
4.a.3. Administratorul de INfraStrUCIUIAL..........ccceivieriricieieeie ettt s 26
4.2 4.FUMIZOrul de SENVICIHT TEIOVIAIE........ccveeeeeeeeeeeieieieisie ettt ssa s s st et sesesnnen 26
4.2.5. Furnizorul de TNIELINETE. ........c.eeeveirieeeteeieteetete ettt e 26
4.b.Material rulant, infrastructura si instalatii tehnice.............ccooeiniiii 27
v oI R = (= = LU 0= | TSRS 27
VO T2 1= S 1 LU P 27
v ol Vot Fo o B U0 =Y o OSSPSR 27
4.c.1.Factori legati de loCUl de MUNCA .........covveuiiiinireerr e 27
4.d.Mecanisme de feedback i de CONLIOL...........oueuiiiririeiei e 29
4.0.1. Intreprinderea fErOVIATA. .............o.oovueeeeeeeeee oot era s snsanens 30
4.d.2. Administratorul de infraStruCtUrA.............coovoveviiiiiiieieee ettt seseseaes 31
4.e.Accidente anterioare CU CaraCter SIMIAI ........coooeireireieeer e e 32
ST @ ]\ 7 1 PSS 32
5.aRezumatul analizel $1 CONCIUZIT...........ceoviiiriicieerereeee e 32
5.0.0bservatii SUPIIMENTAIE .......c.ooueiiieieiee it 34
6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA . 34



1. REZUMAT

Tn data de 29.10.2024, ora 16:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia
de circulatie Palas — Navodari (linie simpla neelectrificata), intre statia CFR Palas si Hm. Constanta
Marfuri, lakm 1+040, in circulatia trenului de marfa nr.66361829 (apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa Grup Feroviar Roman SA), s-aprodus deraierea vagonului nr.31536666192-6 (al 31-
lea din compunerea trenului, deraiat de a 2-lea boghiu in sensul de mers) si a vagonului
nr.89536950046-0 (al 32-lea din compunerea trenului, deraiat de ambele boghiuri), pe o zona situata
in curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului. Trenul a circulat in stare deraiata pe o distanta
de aproximativ 458 m pana in zona schimbatorului de cale nr.5 din Hm. Constanta Marfuri unde
vagoanele deraiate au revenit pe calea de rulare la trecerea peste acesta. Tn continuare, trenul de marfa
Nnr.66361829 si-a continuat parcursul si a garat in Hm. Constanta Marfuri.

Trenul afost compus din 32 vagoane seria Fals si Fabls, in stare goala. Trenul afost remorcat de
LDE cu numarul de inmatriculare 91530601571-8.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionae de
Cai Ferate Constanta, sectia de circulatie Palas-Navodari (linie simpla neelectrificatd), aflatd in
administrarea CNCF ,,CFR” SA, intre statia CFR Palas si Hm. Constanta Marfuri.

Figura nr.1-locul producerii accidentului

Trenul de marfa nr.66361829, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si deservire al
acesteia apartin OTF GFR, iar vagoanele din compunerea trenului sunt proprietatea GFR si GP Rail
Cargo SA.

Ca urmare a producerii acestui accident, nu s-au Tnregistrat victime omenesti si nici pagube la
mediul inconjurator. Au fost inregistrate pagube la vagoanele deraiate si la suprastructura caii ferate.



Circulatia, intre statia CFR Palas si Hm. Constanta Marfuri a fost inchisd imediat dupa producerea
accidentului, aceasta fiind redeschisa n data de 30.10.2024 la ora 16:30, dupa efectuarea verificarilor
si reparatiilor la infrastructura afectata.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Deraierea vagonului a fost initiata de rupereafusului de osie delaroatanr.l, a vagonului de marfa
Nnr.89536950046-0 (roata din partea dreaptd, in sensul de mers, a primei osii de la primul boghiu),
rupere care aprodus pierderea capacitatii de ghidare aacestel osii urmata de deraierea osiilor ambel or
boghiuri de la acest vagon.

Factor cauzal

» Supraincalzirea, urmatd de ruperea fusului de osie aferent rotii nr.l de la vagonul
nr.895369500046-0 (aflat a 32-lea Tn compunerea trenului) fapt care a condus la pierderea
capacitatii de ghidare a osiei montate cu rotile 1-2.

Factor contributiv

= Durata mare de serviciu a rulmentilor cu role montati in cutia de osie aferenta rotii nr.1 de la
acest vagon (rulmentul WJ - 45 de ani de la data fabricatiei, iar rulmentul WJP - 55 de ani dela
data fabricatiei).

Factor sistemic

» Neidentificarea riscurilor asociate pericolului reprezentat de utilizare rulmentilor cu role din
cutiade osie, subansamblu acomponentel critice osii montate, fara stabilirea unei durate maxime
de serviciu.

Recomandare privind siguranta asociata producerii accidentului

Ladata de 29.10.2024, ora 16:30, pe raza de activitate a SRCF Constanta, intre statia CFR Palas si
Hm. Constanta Marfuri, in circulatia trenului de marfd nr.66361829, apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa GFR SA, s-a produs deraierea a doua vagoane din compunerea acestuia.

Comisia de investigare a constatat cd accidentul feroviar s-a produs ca urmare a supraincalzirii,
urmata de ruperea fusului de osie aferent rotii nr.1 de la vagonul nr.89536950046-0 (aflat a 32-leain
compunerea trenului).

De asemenea, comisia de investigare a constatat faptul ca, cei doi rulmenti cu role de tip WJ/WJP,
cu care era echipata cutia de osie aferenta acestui fus, aveau o vechime de 45 si respectiv, 55 de ani.

Desi, prin figele UIC (atat cea valabila la data fabricarii rulmentilor implicati, cat si cea in vigoare
la aceasta datd), este impusa drept conditie de fiabilitate durata de serviciu de 40 de ani pentru 75%
dintre rulmenti, iar pe plan extern exista norme tehnice prin care este limitatd durata de utilizare a
acestor rulmenti, prin normele tehnice feroviare nationale Tn vigoare nu este stabilita nicio durata
maxima de serviciu pentru acest tip de rulmenti (exprimata in kilometri parcursi sau ani).

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, n
scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu
prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, precum si aspectele
prezentate in cap. 4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar, pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare, comisia de investigare considera oportund emiterea uneli recomandari de
siguranta adresata catre Autoritatea Feroviara Romana — AFER, similara cu cea emisa pentru
accidentele feroviare produse la datele de 06.09.2015, ora 22:04, pe raza de activitate a Sucursalel
Regionale de Cai Ferate Timisoara, intre haltele de miscare Valisoara si Valea Timisului, in circulatia
trenului de marfa nr.80368-1, apartinaind OTF GFR si 08.05.2018, ora 06:14, pe raza de activitate a
Sucursalel Regionale de Cai Ferate Timisoara, Tn statia CFR Simeria, in circulatia trenului de marfa



nr.80432-1, apartinand OTF GFR, recomandare de siguranta care nu a fost implementata. Autoritatea
de Siguranta Feroviard Romana — ASFR, in limitele competentelor sale, ia mdsurile necesare pentru a
se asigura cd recomandarile de siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este
cazul, sunt urmate.

Recomandarea privind siguranta nr.500/1

1. AutoritateaFeroviara Romana - AFER vaanalizaoportunitateacompletarii normei tehniceferoviare
referitoare la repararea cutiilor de osii cu rulmenti cu prevederi prin care sa fie stabilita durata
maxima de serviciu pentru rulmentii cu role cilindrice ce echipeaza vagoanele de marfa (exprimata
in kilometri parcursi sau ani).

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 feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

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

......

sau colective.

AGIFER a fost avizata in data de 29.10.2024, despre producerea unui accident in circulatia trenului
de marfa nr.66361829. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Constanta, pe sectia de
circulatie Palas-Navodari, (linie simpld neelectrificata), intre statia CFR Palas si Hm. Constanta
Marfuri, prin deraiereavagonului nr.31536666192-6 de al 2-leaboghiu in sensul de mers si a vagonului
nr.89536950046-0 de ambele boghiuri.

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

- stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

- stabilirea factorilor cauzali si, dacd este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
- verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale GFR si CNCF;

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, Tn data de 31.10.2024 prin decizia nr.500, Directorul General
al AGIFER anumit comisiadeinvestigare care aavut in compunereinvestigatori din cadrul AGIFER.
Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului si la suprastructura caii au fost
efectuate impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati.

2.3. Comunicare si consultare

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



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

Comunicareaintre membrii comisiel de investigare s-a facut in scris si verbal.

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

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare afost inaintat ASFR, AFER, CNCF si OTF GFR.

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

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analizi pentru a stabili faptele si
constatarile
In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la suprastructura caii si
lavagonul 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 amaterialului rulant;
» andlizarea 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

La data de 29.10.2024, ora 16:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
sectia de circulatie Palas— Navodari (linie simpla electrificatd), intre statia CFR Palas si Hm. Constanta
Marfuri, la km 1+040, in circulatia trenului de marfa nr.66361829 (apartinand GFR), s-a produs
deraierea vagonului nr.31536666192-6 (a 31-leadin compunereatrenului, deraiat de primul boghiu in
sensul de mers) si a vagonului nr.89536950046-0 (al 32-leadin compunereatrenului, deraiat de ambele
boghiuri, pe o zona situata in curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului. ~ Trenul acirculat
in stare deraiata pe o distanta de aproximativ 458 m pana in zona schimbatorului de calenr.5 din Hm.
Constanta Marfuri unde vagoanele deraiate au revenit pe caleaderularelatrecerea peste acesta. (figura
nr.2). In continuare, trenul de marfa nr.66361829 si-a continuat parcursul si a garat in Hm. Constanta
Marfuri
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Figuranr.2 - Schita accidentului

Circumstante externe la locul accidentului
Lamomentul producerii accidentului temperaturain aer afost de +15°C in aer. Vizibilitatea era
buna, cerul era senin.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului
Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 13.03.2024 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.
incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
Pagube materiale:
= Material rulant
S-auinregistrat pagubelavagoanel e deraiate, fiind necesara inlocuirea unei 0sii montate lavagonul
nr.89536950046-0.
» Infrastructurd
In urma producerii acestui accident suprastructura caii a fost afectati pe o distanta de aproximativ
500 m.
* |nstalatii feroviare
Tn urma producerii acestui accident afost afectat inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului XP a
Hm. Constanta Marfuri de la km 1+320 si suportii de prindere al acestuia.
* 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 raportului de investigare afost de 74.325,49 lei
TVA inclus.
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Stabilirea valorii pagubelor reprezinta responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi
atrasa in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativi a
pagubelor are rol doar pentru clasificarea accidentului feroviar.

Alte consecinte
Urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate Intarzieri in circulatia trenurilor
de calatori, aceasta sectie fiind destinatd doar traficului de marfa.

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

a. Administratorul de infrastructura feroviard

Al — CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Roméania care
administreaza si intretine infrastructura feroviara publica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detindnd, 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 Feroviard la data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de
27.12.2026.

Al este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul a fost produs pe raza de activitate a SRCF Constanta. Subunitatea de baza relevanta
pentru aceastd investigatie apartinand Al este Sectia L1 Constanfa care a asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde a fost produs accidentul.

b. Operatorul detransport feroviar

OTF - GFR in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din
Romaénia efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut. La data producerii accidentului OTF avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare detinand certificat unic de sigurantd numarul EU1020210087 emisin conformitate
cu legislatia europeana si nationald aplicabild, cu data de Inceput si sfarsit de valabilitate: 21.07.2021
— 08.04.2025.

Intre OTF si furnizorul de servicii feroviare LOGISTICA FEROVIARA SRL la data producerii
accidentului feroviar exista incheiat contractul de revizii tehnice nr.309/2017 referitor la efectuarea
prestatiilor de revizii tehnice la trenuri.

c. Furnizorul deservicii feroviare

LOGISTICA FEROVIARA, in conformitate cu prevederile legislatiei nationale, la data
producerii accidentului feroviar, erafurnizor de servicii feroviare.

La data producerii accidentului, LOGISTICA FEROVIARA SRL detinea Autorizatie de Furnizor
Feroviar seria AF, nr.9206, cliberata la data de 07.02.2024, valabila pana la data de 09.02.2026, Tn
conditiile vizarii sale anuale, conform HG nr.310/2023 cu modificarile si completarile ulterioare, prin
care are dreptul sa furnizeze serviciile critice feroviare ,,Revizii tehnice la trenuri in statii CF (la
compunere, lasosire, in tranzit)” si Agrement tehnic feroviar seria AT nr.585/2022 eliberat 1a data de
27.07.2022, valabil pana la data de 26.07.2026, in conditiile respectarii prevederilor din documentul
tehnic de referintd si OMT NR.290/2000, care atestd ca serviciul feroviar critic ,,Revizia tehnica a
trenurilor de marfa la compunere in statii CF (la compunere, in tranzit, lasosire)” indeplineste conditiile
pentru utilizare in domeniul transportului feroviar.
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d. Entitatea responsabila cu intretinerea
GFR, lamomentul producerii accidentului, era ERI pentru vagonul de marfa nr.89536950046-0
si detinea certificatul cu nr.RO/31/0023/0003 emis la data de 17.06.2023, valabil pana la data
16.06.2028, iar pentru vagonul nr.31536666192-6, ERI era GP Rail Cargo si detinea certificatul cu
nr.RO/31/0022/0008 emis la data de 10.03.2022, valabil pana la data 30.05.2025.

€. Furnizorul de intretinere
Electroputere VFU Pascani SA in conformitate cu prevederile legislatiei nationale, la data
producerii accidentului feroviar, era furnizor de intretinere pentru vagonul nr.89536950046-0 prin
efectuarea reviziei planificate a acestuia si detinea certificatul cu nr.R0/32/0024/0010 emis la data de
27.06.2024, valabil pana la data de 04.10.2025. Tn calitate de societate furnizoare de intretinere, pe
baza relatiilor contractuale incheiate cu OTF asigura efectuarea reparatiilor planificate |avagoanele de
marfa, executand aceste lucrari pe baza de comanda emisa de OTF.

Functiile personalului implicat in producerea si avizarea accidentului

Functiile personalului implicat in avizareaaccidentului apartinaind CNCF ,,CFR” SA sunt: IDM din
Hm. Constanta Marfuri si revizorul de ace de la cabina nr.1 din Hm. Constanta Marfuri.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind OTF sunt: mecanicul de
locomotiva care a condus trenul si mecanicul ajutor care a deservit locomotiva.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand Logistica Feroviara SRL sunt:
revizorii tehnici de vagoane care au efectuat revizia tehnicad la compunere a trenului nr.66361829 in
Statia Romcim Medgidia in data de 29.10.2024 si revizorii tehnici de vagoane care au efectuat revizia
tehnica la sosire a trenului nr.66392822 in Statia Romcim Medgidia in data de 22.10.2024 din
compunerea caruia a facut parte la acea data vagonul nr.89536950004-6, anterior expedierii trenul ui
nr.66361829.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66361829 a fost format din 32 vagoane seriile Fals si Fabls in stare goala.

Trenul afost remorcat de locomotiva LDE 1571 condusa si deservita in echipa completa (mecanic
si mecanic ajutor).

Trenul a avut urmatoarea compunere: 128 osii goale, 800 tone, masa franata automat necesara dupa
livret 400 tone, de fapt 868 tone, masa franatd de mana dupa livret 80 tone, de fapt 651 tone, si 0
lungime de 484 m.

Date constatate cu privirelalocomotiva trenului

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva DA 1571 S-au constatat urmatoarele:

= Jocomotiva Inscrisd in RNV;

» pozitia robinetului mecanicului tip KD2, in pozitie de franare si cel din postul opus in pozitia
SIZOLAT?”;

» pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;

= frana de mana stransa;

* instalatia de siguranta si vigilenta in functie si sigilata;

* instalatia INDUSI era defecta si izolatd;

» vitezometrul tip IVMS;

= instalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;

» revizie intermediara tip RI la data de 29.10.2024 |a Atelierul de intretinere locomotive Logistica
Feroviara SRL;

* revizie planificata tip RT la data de 20.08.2024 |a Atelierul de intretinere locomotive Logistica
Feroviara SRL.
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Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Din datele furnizate de instalatia IVMS aflatd pe locomotiva de remorcare se pot retine urmatoarele:
» trenul de marfa nr.66361829 a fost expediat din statia ROMCIM Medgidialaoral4:15:18, aoprit
in statia CFR Dorobantu la ora14:37:38;

= din statia CFR Dorobantu trenul afost expediat |a ora 15:04:35;

= vitezatrenului acrescut de lavaloarea de O km/h si a atins valoarea de 27 km/h pe o distanta de
aproximativ 312 metri pana la ora 15:05:48, dupa care trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 27
si 64 km/h pe o distantd de 19656 metri pana la ora 15:29:41, dupa care viteza a scazut de la 48
km/h la 0 km/h pe o distanta de 1326 metri pana la ora 15:32:04 cand a oprit in fata semnalului de
intrare al statiei CFR Palas;

= trenul s-a pus in miscare din fata semnalului de intrare la ora 15:49:44, a atins viteza de 28 km/h
pe o distantd de 364 metri pana la ora 15:56:41, dupa care viteza a scazut de la 19 km/h la 0 km/h
pe o distanta de 130 metri pana la ora 16:25:56 cand a oprit in statia CFR Palas;

= trenul afost expediat din stagia CFR Palas la ora 16:15:45, a atins viteza de 16 km/h pe o distanta
de 156 metri pana la ora 16:16:44, dupa care a circulat cu viteze cuprinse intre 14 si 20 km/h pe o
distanta totala de 2288 metri pana la ora 16:24:54, dupa care viteza a scazut dela 14 km/h la0 km/h
pe o distanta de 182 metri pana la ora 16:25:56 cand aoprit in Hm. Constanta Marfuri.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa nr.66361829 a avut in compunere 32 vagoane de marfa in stare goala.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

* legarea vagoanelor a fost efectuatd corespunzitor;

= schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa — persoane” se aflau in pozitie
corespunzatoare starii vagoanelor si tipului de tren;

= procentul de franare al trenului a fost asigurat atat pentru frinarea automata cat si de mana

Constatari efectuate la cele 2 vagoane deraiate

Vagonul nr.33536666192-6, al 31-lea vagon deraiat de boghiul cu rotile 5-8 (Foto nr.2 si 3):

= proprietar SC GP Rail Cargo SA;

= vagontip Fals;

»  boghiuri Y25 Cs;

*  roti monobloc;

= data efectudrii ultimei reparatii planificate: 6 REV 22.02.2019 efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SIM;

» {rana automata activa,

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

* schimbatorul de regim ,,G/P” 1n pozitie corespunzdtoare — ,,marfa”;

» urme de rulare in stare deraiata pe suprafetele de rulare ale rotilor nr.3 si 4 delaa 2-leaboghiu
in sensul de mers al trenului (Foto nr.3);

* nu au fost constatate piese lipsd sau asigurate necorespunzator.
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Foto nr.3 - Urme de rulare in stare deraiata

Vagonul nr.89536950046-0, al 32-lea vagon deraiat de ambele boghiuri (Foto nr.4):
proprietar GFR;

vagon tip Fabls;

boghiuri Y25 Cs;

roti monobloc;

ampatamentul vagonului 8,20 m;

ampatament boghiu 1,8 m;
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lungimea peste tampoane 13,94 m;

tara 20,8 tone;

capacitatea maxima de incarcare 70 ms3;

tip frana KE-GP;

aparate de ciocnire cu talerele cilindrice;

data efectuarii ultimei reparatii planificate: 6 REV 30.09.2024 efectuatd la operatorul economic
identificat prin acronimul PC;

frana automata activa;

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

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

aparat de legare larg si neegalizat intre acesta si vagonul pozitionat inaintealui ;

urme de rulare in stare deraiata pe suprafetele de rulare ale osiilor ambelor boghiuri;

fus de osie rupt la roata nr.1 de la primul boghiu pe partea dreapta in sensul de mers al trenului (Foto
nr.6);

cutia de osie din dreptul rotii nr.1 (Foto nr.5) prezentaurme de solicitare termica;

nu au fost constatate piese lipsa sau asigurate necorespunzator.

e
w iy

Fotonr.4 - Vagol nr.89536950046-0 cu ambele boghiuri

deraiate revenite pe calea derulare

Foto nr.5 - Urme de solicitare termica la cutia de osie laroata nr.1
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Fotonr.6 - Fusosierupt roatanr.1

Constatari efectuate cu ocazia inlocuirii osiei cu rotile R1+2 de la vagonul nr.89536950046-0

La data de 31.10.2024 in Hm. Constanta Marfuri a fost inlocuita osia cu fusul de osie rupt cu o
osie noud asigurata de Electroputere VFU Pascani SA, deoarece vagonul se afla in termen de garantie
avand efectuatd ultima reparatie planificata de catre acest operator economic la data de 30.09.2024.
Cu aceasta ocazie S-au constatat urmatoarele:

= ambele cutii de osie erau sigilate;

fusul de osie din dreptul rotii nr.1 era rupt in zona rulmentilor WJ si WIP din cutia de osie (Foto
nr.7);

unsoarea din cutia de osie era carbonizata total;

in cutia de unsoare coliviile rulmentilor WJ/WJP erau topite impreund cu rolele rulmentilor din
cauza supraincalzirii termice;

pectarea fusului de osi e S-a observat cd ruperea s-a produs prin laminare la cald (Foto nr.8).

n
)

-
'

o \

Foto nr.7 - Fusosierupt ininteriorul cutiei de osie Foto nr.8 - Aspect fus osie rupt
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Constatari efectuate in atelier specializat

Tn data de 20.11.2024 in incinta Electroputere VFU Pascani SA, au fost efectuate verificari la cele
2 vagoane implicate in accidentul feroviar in comisie formata din reprezentanti ai partilor implicate
(CNCF, GFR) si reprezentanti AGIFER. Cu aceastd ocazie au rezultat urmatoarele:

Constatari efectuate la vagonul nr.33536666192-6
1.Datele caracteristice ale vagonului:

numdr de inmatriculare vagon: 33536666192-6;

proprietar vagon: SC GP Rail Cargo SA;

serie literala: Fals;

reparatii efectuate:

- revizie periodica tip RP la 22.02.2019(6) Tn unitatea cu acronimul SIM - REVA SA Simerig;
- revizii tip RR/RIF 03.2022;

- reparatii curente (RC): -;

frana tip: KE GP;

aparate de ciocnire cu taler dreptunghiular si siguranta contra rotirii;

aparat de tractiune, discontinuu cu elemente elastice de cauciuc;

lungimea peste fetele exterioare ale tampoanelor: 14,54m;

distanta intre pivotii boghiurilor: 9,00m;

capacitatea maxima de incarcare: 75 md;

boghiuri tip: Y25 Cs;

osii tip: monobloc;

ordineafusurilor de osi :e>i n sensul de mersd trenului:

8 6 4 2
7 5 3 1

2.Rezultatele masurdtorilor efectuate la cele doud osii montate:

S-au masurat elementele geometrice ale celor doud osii montate deraiate, constatandu-se

urmatoarele valori:

Roata 5 Roata 6 Roata 7 Roata 8
Inclinare flanc exterior cota gr (mm) 8 9 10 9
Grosime buza roata Sd (mm) 28 28,5 25 28
Inaltime buzi roata Sh (mm) 31 32 32 31
Latime bandaj Lb (mm) 137 137 136 136
Diametru cerc rulare Dr (mm) 878 878 889 889
1362,05 1362,07
Distanfa | | yterioare K (mm) 1361,99 1362,17
?é?etlr: 1362,45 1362,92
Exterioare N (mm) 1419,50 1419,90

A fost verificatd starea crapodinelor si a placilor de poliamida fara a fi constatate neconformitati.
Cu ocazia acestor verificari s-a constatat ca, dimensiunile si cotele masurate la osiile deraiate si

la celelalte parti si subansamble ale vagonului Se incadrau n limitele admise in exploatare pentru
vagoane de marfa, limite stabilite prin Instructia nr.250/2005.

Constatari efectuate la vagonul nr.8953695004-6 (cu fusul de osie rupt):
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1.Datele caracteristice ale vagonului:

numdr de inmatriculare vagon: 89536950004-6;

proprietar vagon: GFR;

serie literala: Fabls;

reparatii efectuate:

- revizie periodica tip RP la 30.09.2024(6) Tn unitatea cu acronimul PC- Electroputere VFU
Pascani;

- revizii tip RR/RIF: scadent 09.2027,

- reparatii curente (RC): -;

frana tip: KE GP;

aparate de ciocnire cu talere cilindrice si siguranta contra rotirii;

aparat de tractiune, discontinuu cu elemente elastice de cauciuc;

lungimea peste fetele exterioare ale tampoanelor: 13,94m;

distanta intre pivotii boghiurilor: 8,20m,;

capacitatea maxima de incarcare: 70 mS;

boghiuri tip: Y25 Cs;

osii tip: monobloc;

ordineafusurilor de osie in sensul de mersal trenului:

>

~ 0o

6 4
5 3

= N

2.Rezultatele masuratorilor efectuate la cele patru 0sii montate:

S-au masurat elementele geometrice ale celor patru 0sii montate deraiate, constatandu-se
urmatoarele valori:

RL|R2|R3|R4|R5|R6|R7| RS
Inclinare flanc exterior | cotagsr (mm) | 8 8 9 |107| 9 9 8 8
Grosime buza roata Sd (mm) 29 29 | 29 | 30 | 30 | 30 | 29 | 28
Inaltime buza roati Sh (mm) 28 28 | 29 | 30 | 28 | 29 | 288 | 28
Latime bandaj Lb(mm) | 1355 | 135 | 146 | 135 | 135 | 136 | 145 | 135
Diametru cerc rulare Dr (mm) 876 | 876 | 873 | 873 | 867 | 867 | 872 | 872
1360,19 136040 | 1361,00 | 1361,20
Distanta | | yievigare K (mm) 1360,10 136090 | 136090 | 136130
?ég{f 1360,27 136040 | 1361,00 | 136140
Exterioare N (mm) 1419,10 141950 | 141990 | 1419,20

A fost verificata starea crapodinelor si a placilor de poliamida fara a fi constatate neconformitati.

Cu ocazia acestor verificdri s-a constatat ca, dimensiunile si cotele masurate la osiile deraiate se

incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa, limite stabilite prin Instructia
nr.250/2005.

3.Constatari efectuate la osia montatda nr.3800439, an fabricatie 1998 producdtor I0OB, (0sia cu
Sfusul rupt la capdtul B):

=

osia montatd nr.3800439, sarja nr.53520, producator I0B, anul 1998;

osia are fusul din capatul B rupt in interiorul cutiei de osie in zona rulmentului WJ,

atat la cutia de osie a fusului rupt, cat si la cea de la capatul A al osiei, s-au gasit sigilii pe
suruburile M16x40 care fixeaza capacele cutiilor de osie;

Cutia de osie de la capdtul B (Foto nr.9):
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= unsoareadin cutiade osie era carbonizata total;

=  bucsa interioara cu labirint:
— presata pe umarul dintre zona de calare a rotii si zona de fixare a rulmentilor, puternic
deformata ca urmare a supraincalzirii;
— inelul de etansare din cauciuc a capacului era lipsa, acesta fiind distrus in timpul
procesului de aprindere afusului de osig;
»  rulmentii cu role cilindrice WJ si WIP 120x240x80:
— pe inelul exterior a rulmentului WJ au fost constatate urmatoarele inscriptii: URB-
ROMANIA;
— fabricat la operatorul economic identificat cu initialele URB;
— unsoarea folosita la iesirea din reparatie a fost detip MOLLITON EP2 conform condicii
mentionate mai sus;
— inelele interioare puternic afectate termic si sparte Tn mai multe bucati pe care se aflau
lipite role si bucati din colivia rulmentilor;
— coliviile distruse in totalitate si dispersate Th interiorul cutiei de osie (Foto nr.9);
—rolele cilindrice, libere, puternic deformate termic ca urmare a supraincalzirii si dislocate
Tninteriorul cutiel de osig;
— inelele exterioare efectate termic si deteriorate, fara urme de rotire in corpul cutiei de
osie
discul de presiune:
— prezent pe capatul fusului cu 2 suruburi de fixare a sigurantei forfecate;
— siguranta din tabla era rupta si deformata;
capacul cutiei de osie:
— fard urme de lovire, €r garnitura de cauciuc era carbonizata.

Foto nr.10 - Colivii distruse si dispersate in interiorul cutiei de osie

Fusul de osie de la capdatul B(rupt).
= prezenta o rupturd datoratd micsorarii sectiunii (in zona de rupere) in interiorul cutiei de

osie in zona rulmentului cu role cilindrice WJ (Foto nr.11);
= zona de fus de osie rupt avea un diametru de circa 118 mm cétre roati,
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» sectiunea de rupere era pozitionata la circa 160 mm de la capatul fusului de osie (Foto
nr.12);
= capatul fusului rupt este deformat prin roluire in regim termic ridicat.

\‘ . N -
Fotonr.11 - Zona rupere fus de osie Fotonr.12 - Capat fus de osie rupt

Datele de fabricatie a rulmentilor ce echipau fusul de osie rupt

Cu ocazia constatarilor si verificarilor efectuate la vagonul nr.89536950004-6, la Electroputere
VFU Pascani, datele de identificare ale rulmentilor WJ si WIP au fost preluate din ,,Condica de
evidenta, control si receptie impachetarea osiilor montate” de la sectia rotarie a Electroputere VFU
Pascani, deoarece pe inelele exterioare ale celor doi rulmenti s-au putut identifica doar producatorul
rulmentilor si fara de provenienta.

Datele de fabricatie ale rulmentilor, sunt urmatoarele:
» rulmentul WYUP  —anul 1979, luna aprilie;

= rulmentul WIJP/FU — anul 1969, luna noiembrie.

Conform datelor furnizate de catre GFR, vagonul nr.89536950004-6 a parcurs 1.004 km de la data
efectuarii reviziel periodice de tip RP (30.09.2024) si pana la data producerii accidentului feroviar.

Conform datelor transmise de catre GFR, in calitate de proprietar a vagonului, osia implicata (cu
nr.3800439) provine de la vagonul nr.89536950056-9 (avand acelasi proprietar) si a fost montata cu
ocazia reviziei periodice de tip RP, avand drept criteriu de alegere gruparea osiilor in functie de
diametrul cercului de rulare al rotilor, diametru rezultat in urma operatiunilor de reprofilare.

Cu ocazia reparatiilor planificate tip RP la vagoanele de marfa, furnizorul de intretinere respecta
cerintele din Caietul de Sarcini cod: CS —RP/RK01/2010 care reglementeaza conditiile tehnice minime
de efectuare a reparatiilor periodice de tip RP la vagoanele de marfa. Lucrarile generale obligatorii ce
se executd la osiile montate cu rulmenti si cutii de osie mentioneaza ca rulmentii ce echipeaza cutiile
de osie se spala si se verifica, iar Tnlocuirea acestora este necesara doar in cazul in care acestia sunt
deteriorati. Totodata, in ,,Fisa tehnologica pentru control la reparatii, lucrarea - Revizia si controlul
rulmentilor”, cod: TC 02.01.2006, sunt mentionate verificarile care se executa la rulmentii ce
echipeaza cutiile de osie, verificari care se efectueaza atat in stare liberd (nemontati pe fus), cat si in
stare montata.

Cadrul de reglementare referitor la proiectarea i utilizarea rulmentilor cu role cilindrice
utilizati la cutiile de osie ale vagoanelor de marfi
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Fisa UIC 514-1, editia 1963 (cu caracter obligatoriu), in vigoare la data fabricatiei, mentiona la
pct. IT,,Cutii de osie cu 2 rulmenti pentru vagoane de marfa” faptul ca baza de proiectare pentru cutiile
de osie cu 2 rulmenti este:
= parcursul pe an, cu incarcare completa — 40.000 km;

» durata de viata pentru 75% dintre rulmenti — 40 ani;
» durata de viata pentru 90% dintre rulmenti — 20 ani.

Fisa UIC 510-1, editia 1978 (cu caracter obligatoriu), in vigoare la aceasta data, mentioneaza
la pct. 4.3. faptul ca rulmentii cu role trebuie proiectati avand ca baza urmatoarele caracteristici:
» distanta sub incarcare maxima acoperitd pe an — 40.000 km;
» durata de serviciu pentru 75% dintre rulmenti — 40 ani;

» durata de serviciu pentru 90% dintre rulmenti — 20 ani.

Norma tehnica feroviard ,,Vehicule de cale ferata. Conditii tehnice pentru repararea cutiilor de osii
cu rulmenti” din 09.05.2014 (NTF 81-003:2014, document prin care sunt stabilite conditiile tehnice
generale pentru repararea cutiilor de osie cu rulmenti care echipeaza vehiculele feroviare), in vigoare
la data efectuarii reviziei periodice de tip RP, Tn anul 2024, la Electroputere VFU Pascani, desi are ca
document de referinta fisa UIC 510-1, editia 1978, nu stabileste o durata maxima de serviciu pentru
acest tip de rulmenti (exprimata in kilometri parcursi sau ani).

In Norma Tehnica a Asociatiei Detinitorilor de Vagoane Particulare (VPI) ,,Intretinerea vagoanelor
de marfa — Osii montate” (VPI 04, editia 2.4), document care nu este obligatoriu pentru reparatiile
periodicedetip RP efectuate |avagoanel e inmatriculate in Romania, la pct.1 din Anexa 14 ,,Instructiuni
pentru demontarea, dezmembrarea si curatarea cutiilor de osie” este stabilit ca principiu de baza faptul
ca ,, Rulmentii cu role si piesele componente ale rulmentilor cu role care sunt mai vechi de 44 de ani,
trebuie casati, fara alte verificari”. Totodatd in Anexa nr.17 ,,Rulmenti cu role cilindrice, marcare,
interschimbabilitate si reechiparea cu colivie din poliamida” la punctul 1 alin. (1) sunt prevazute
conditiile in care poate fi depdsita aceastd duratd de viata de 44 ani - ,,Rulmentii cu role, inelele
interioare §i saibele cu guler verificate si conforme, a caror vechime este mai mare de 44 de ani, pot
fi montati din nou doar la indicatia proprietarului/ECM. Durata totala de viata de 60 de ani, nu are
voie s fie depasita.”

3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea suprastructurii cdii

Traseul liniei curente in zona producerii accidentului, in proiectia sa in plan orizontal este
congtituit dintr-o curba cu deviatie stanga fata de sensul de mers al trenului, cu urmatoarele
caracteristici:

= Sina tip 49, cale cu joante, traverse de beton tip TW 49, prindere elastica cu cleme tip SKL —
12 Vossloh;

* Viteza maxima de circulatie a trenurilor este de 15 km/h de la km 0+600 lakm 1+200;

»  Stareaprismei de balast — completa si necolmatata;

= Suprainaltare — 55 mm, supralargire — 20 mm, raza— 170m;

= Profilul longitudinal al caii este Tn rampa in sensul de mers al trenului cu declivitatea maxima
de 4 %o;

* Profilul transversal al caii este rambleu cu Indltimea de aproximativ 6 m.

Date constatate cu privire la modul de producere
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Prima urma de circulatie anormala identificata a fost produsa prin escaladarea flancului activ a
sinei aferente firului exterior al curbei, in sensul de mers al trenului, la km 1+040. Acest punct a fost
marcat pe teren ca punctul ,,0” (Foto nr.13).

Flrsd esterion al iurties

—— - g

i~

Foto. nr.13 — Punctul ,,0”

Dupa escaladarea flancului activ al sinei aferente firului exterior al curbei de catre buza bandajului
rotii din partea dreapta a primel osii a vagonului nr.89533950046-0 n sensul de mers, aceasta a rulat
pe ciuperca sinei din partea dreapta o distanta de aproximativ 3,5 metri (Foto nr.14), dupa care a parasit
suprafata de rulare a sinei si a cazut in exteriorul curbei unde au fost depistate urme de cadere a rotii
din dreapta pe talpa sinei si pe tirfoanele B5 (Foto nr.15). In aceeasi sectiune transversala, pe firul din
sténga s-a constatat o urma de cadere a rotii din partea stanga de laprima osie a vagonului intrefirele
caii, corespondenta urmelor de cadere a rotii din partea dreapta cazuta in exteriorul curbei.

v
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Foto. nr.14 — Urma de rulare a buzei bandajului rotii pe ciuperca sinei
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FOtO nr. 15 Urma a’e cadere a rozzz din partea dreapta

Deraierea primei osii a boghiului, in sensul de mers, a antrenat si celelalte 3 osii ale vagonului
nr.89536950046-0, pozitionat ca vagon de semnal in compunerea trenului, cat si cele doud osii ale celui
de-al 2-lea boghiu in sensul de mers a vagonul nr.31536666192-6 pozitionat in fata vagonului de
semnal.

In stare deraiata trenul a parcurs o distantd de aproximativ 458 m pana in zona schimbatorului de
cale nr.5 al Hm. Constanta Marfuri pozitionat la km 1+498. Au fost avariate traversele de beton si
cele de lemn din zona schimbatorului de cale nr.1 de intrare n halta, traversele situate pe pod, cat si
cele pozitionate la interiorul si exteriorul curbei. Cele 2 vagoane deraiate au revenit pe caleade rulare
la trecerea peste schimbatorul de cale nr.5, dupa care trenul nr.66361829 a garat in Hm. Constanta
Marfuri.

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 50 de puncte de reper
situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-50”. in sensul de mers al trenului au fost
marcate 26 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” 1a ,,26”.

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori, in regim static, la ecartament si
nivel cu tiparul de masurat calea. Masurdtorile au fost efectuate cu tiparul de masurat atestat si verificat
metrologic, aflat in dotarea Districtului de linii nr.8 Navodari.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — figurile nr.4 si nr.5.

DIAGRAMA ECARTAMENT
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Figuranr. 4 - Diagrama ecartamentul ui
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Figuranr.5 - Diagrama nivelului transversal

Referitor |a starea traverselor

Pe portiunea de linie aflatd in curba, din zona producerii accidentului feroviar, au fost verificate un
numar de 46 de traverse de beton consecutive numerotate incepand din punctul ,,0” (To), Tn sensinvers
de deplasare al trenului, delaT-1laT-2ssi de la T1laT2o, in sensul de deplasare a trenului. Latraversa
T.23S-a constatat prinderea inactiva pe firul interior.

Referitor la starea joantelor

Joantain cleste din dreptul T.1/ T2 pefirul interior a curbei in sensul de mers, prezenta 2 buloane
orizontale lipsa (din 4, cat este prevazut constructiv) si urme de lucru intre eclisa si talpa sinei.

Joanta in cleste din dreptul T-24/ T-25 pe firul interior a curbel in sensul de mers, prezenta bulon
orizontal lipsa (din 4, cét este prevazut constructiv).

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

La data de 29.10.2024 trenul de marfa nr.66361829 apartinaind OTF GFR a fost programat sa
circule pe distanta Romcim Medgidia — P2 Capu Midiaconform livretului cu mersul trenurilor de marfa
pe SRCF Constanta cu plecare la ora 08:00 din statia Romcim Medgidia si sosire in statia CFR Capu
Midiala ora 13:23. Trenul de marfa nr.66361829 a fost expediat din statia Romcim Medgidiala ora
14:15 (cu 375 minute intarziere fatd de ora din livret), avand in compunere 32 de vagoane in stare
goala, 128 osii goale, 800 tone, cu 0 lungime de 484 m. La trecerea prin Hm. Constanta Marfuri, in
dreptul cabinei nr.1, cu ocazia defilarii trenului de catre revizorul de ace de serviciu, acesta a avizat
prin RTF pe IDM de serviciu ca ultimul vagon din compunerea trenului se balansa si ca se auzea un
zgomot puternic din dreptul acestuia. IDM de serviciu a solicitat revizorului de ace sa se deplaseze de-
alungul liniei de cale ferata pentru a efectua verificari. In urma acestor verificiri s-a constatat ci pe
distanta de la km 0+750 pana la schimbatorul de cale nr.5 traversele sunt deteriorate si inductorul
1000/2000 Hz a semnalului XP de intrare in Hm. Constanta Marfuri de la km 1+320 este spart. La
gararea trenului nr.66361829 in Hm. Constanta Marfuri, mecanicul de locomotiva a fost avizat de
catre IDM ca ultimul vagon din compunereatrenului afost deraiat.

In urma verificarilor efectuate dupa gararea trenului in Hm. Constanta Marfuri s-au constatat urme
de rulare in stare deraiata pe suprfetele de rulare ale osiilor ambelor boghiuri de la ultimul vagon din
compunerea trenului si pe suprafetele de rulare ale osiilor celui de-a 2-lea boghiu, in sensul de
deplasare a trenului, de la penultimul vagon din compunerea trenului. Lavagonul nr.89536950046-0
(ultimul din compunerea trenului) s-a constatat fusul de osie rupt laroata nr.1 de la primul boghiu pe
partea dreaptd in sensul de deplasare al trenului si urme specifice circulatiei in stare deraiatd la loate
cele4 osii.

In timpul circulatiei trenului pe o zona de traseu in curba cu deviatie stanga, la km 1+040 s-aprodus
escaladarea flancului activ al sinei din partea dreapta in sensul de mers (firul exterior al curbei) de catre
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roatanr.1l din partea dreapta a primei osii de in sensul de mers al vagonului de marfa nr.89536950046-
0. Roata a circulat pe ciuperca sinei aproximativ 3,5 metri dupa care a cazut in exteriorul caii. Pefirul
din stanga, in dreptul urmei de escaladare a firului exterior al liniei de catre roata nr.1, s-a constatat o
urma de cddere a rotii intre firele cdii. Ulterior au fost antrenate in deraiere si celelalte osiile ale
vagonului nr.89536950046-0, precum si osiile celui de al doilea boghiu in sensul de mers ale vagonului
Nnr.31536666192-6. Trenul a circulat in stare deraiatd aproximativ 458 metri, dupd care in zona
schimbatorului de cale nr.5 situat la km 1+498 in Hm. Constanta Marfuri, acestea au revenit pe calea
derulare dupa care trenul agarat in jurul orel 16:26.

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

Dupa gararea trenului, personalul care a condus si deservit trenul a luat masuri de asigurare a
mentinerii pe loc a trenului conform reglementarilor in vigoare fiind avizat de citre IDM ca ultimul
vagon din compunereatrenului este deraiat.

Imediat dupd 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 Al, OTF, ASFR
si AGIFER.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. intreprinderea feroviari

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.

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

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespundd din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
caERI.

In cursul actiunii deinvestigare s-au constatat neconformitati in legatura cu rolul si sarcinile GFR,
referitoare |la modul Tn care s-arealizat identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

in concluzie, avand in vedere constatirile efectuate, comisia de investigare considerd ca OTF a
fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, Th producerea acestui accident.

4.a.2. Entitatea responsabila cu intretinerea pentru vagonul implicat

Vagonul nr.89536950046-0 apartine operatorului economic GFR SA care detine certificat ERI
nr.RO/33/0023/0004 emis la data de 17.06.2023, valabil pana la data 16.06.2028.

Deoarece OTF nu detine certificat FI pentru functia IV de efectuare a intretinerii pentru reparatii
planificate tip RP la vagoanele de marfa, acestea serealizeaza de catre proprietar, in cadrul atelierelor
certificate ERI, in baza unor contracte de prestari servicii. Conform acestui contract, receptia
calitativa si cantitativd a lucrarilor efectuate se face de catre reprezentantul beneficiarului, prin
personalul receptiei OTF, in urma caruia se emite un Certificat de Garantie si o Declaratie de
conformitate.

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

Vagonul nr.8953695004-6 implicat in accident are reparatia periodica tip RP efectuata la datade
30.09.2024 la unitatea cu acronimul PC in caseta de mentenanta. Intre OTF si Electroputere VFU
Pascani este Incheiat contractul nr.37/2011 referitor la reparatia planificatd a vagoanelor seria Fabls.
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In cursul actiunii de investigare s-au constatat neconformitati in legiturd cu rolul si sarcinile GFR
(in calitate de ERI), referitoare la starea tehnica a materialului rulant implicat.

In concluzie, avand in vedere constatirile efectuate, comisia de investigare considera ca GFR (in
caitate de ERI) a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, In producerea acestui accident.

4.a.3. Administratorul de infrastructura

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
celorlate 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 subunitatile din subordine, astfel Incat activitatea
acestora sd aiba eficienta scontata.

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

Tn conformitate cu prevederile n 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 constatirile efectuate asupra starii liniei, nu au rezultat neconformititi in ceea ce
priveste starea tehnica a suprastructurii caii (v. cap.3.a.5), comisia de investigare considera ca Al nu
a fost implicatd, din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.4. Furnizorul deservicii feroviare

Logistica Feroviara SRL in calitate de societate furnizoare de servicii feroviare, pe baza relatiilor
contractuale inchelate cu OTF asigura efectuarea reviziilor tehnice la trenurile de marfa, executand
aceste lucrari pe baza de comanda emisa de OTF.

Intrucat, din verificarile efectuate nu au fost depistate neconformitati referitor la modul de
efectuare al reviziilor tehnice la trenurile de marfa din compunerea carora a facut parte vagonul nr.
89536950046-0 cu fusul de osie rupt, comisia de investigare considera ca Logistica Feroviara SRL nu
afost implicata din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.a.5. Furnizorul de intretinere

Electroputere VFU Pagcani SA 1n calitate de societate furnizoare de intretinere, pe baza relatiilor
contractuale incheiate cu OTF asigura efectuarea reparatiilor planificate de tip RP la vagoane.

Cu ocazia reparatiilor planificate tip RP la vagoanele de marfa, furnizorul de intretinere respecta
cerintele din Caietul de Sarcini cod: CS—RP/RK01/2010 care reglementeaza conditiile tehnice minime
de efectuare a reparatiilor periodice de tip RP la vagoanele de marfa. Lucrarile generale obligatorii ce
se executa la osiile montate cu rulmenti si cutii de osie mentioneaza ca rulmentii ce echipeaza cutiile
de osie se spala si se verifica, iar Tnlocuirea acestora este necesara doar in cazul in care acestia sunt
deteriorati. Totodata acesta detine ,,Fisa tehnologica pentru control la reparatii, lucrarea - Revizia si
controlul rulmentilor”, cod: TC 02.01.2006, unde sunt mentionate verificarile care se executa la
rulmentii ce echipeaza cutiile de osie.

Intrucat, din verificirile efectuate asupra vagonului au rezultat neconformitati referitoare la
vechimea rulmentilor cu role cilindrice montati in cutia de osie aferentd rotii nr.1 a vagonului
nr.89536950046-0 si a faptului ca acest accident feroviar s-a produs la o distantda de 30 de zile de la
data efectuarii reparatiei planificate tip RP, perioada in care vagonul a parcurs un numar ihsumat de
1004 km, aceasta aflandu-se in termen de garantie, comisia de investigare considera ca Electroputere
VFU Pagcani SA a fost implicata 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

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, prezentate in cap.3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului din prezentul raport, se poate
afirma ca accidentul feroviar s-a produs ca urmare a supraincalzirii, urmati de ruperea fusului de
osie aferent rotii nr.1 de la vagonul nr.895369500046-0 (aflat al 32-lea Tn compunerea trenului)
fapt care a condus la pierderea capacititii de ghidare a osiei montate cu rotile 1-2 si deraierea
acesteia, ceea ce areprezentat o conditie care daca ar fi fost evitata, ar fi putut impiedica producerea
deraierii si, in consecintd, reprezinta factorul cauzal in producerea accidentul ui.

Ultima revizie planificata tip RP a fost efectuata la data de 30.09.2024 la Electroputere VFU
Pascani SA in baza ,,Contractului de reparatie planificata periodica” nr.37/2011, prelungit cu ,,Actul
aditional nr.30/22.05.2024” si a ,,Procesului verbal de introducere in reparatie nr.3820/12.09.2024”.
Efectuarea reviziei planificate tip RP a fost efectuata conform Specificatiei Tehnice ST-RP/RK-2016
si a Caietului de Sarcini CS-RP/RK-01/2010.

Dupa efectuarea reviziei planificate tip RP, a fost intocmit ,,Procesul verbal de receptie tehnica
si punere in serviciu” nr.25 din 30.09.2024, incheiat intre Electroputere VFU Pascani SA si OTF, in
baza caruia Electroputere VFU Pagcani SA certifica ca toate lucrarile de intretinere au fost efectuate in
conformitate cu documentatia de intretinere.

Avand Tn vedere faptul, ca ruperea fusului de osie aferent rotii nr.1 s-a produs dupa parcurgerea
a1004 km de ladata punerii in serviciu avagonului nr.89536950046-0 si a datelor inscrise in ,,Condica
de evidenta, control si receptie Tmpachetarea osiilor montate” de la sectia rotarie a Electroputere VFU
Pascani, exista indicii rezonabile pentru a concluziona ca la efectuarea reviziel planificate tip RP din
30.09.2024, in cutia de osie aferenta acestui fus au fost rulmenti cu role cilindrice WJ si WIP cu 0
durata mare de serviciu (rulmentul WJ - 45 de ani de la data fabricatiei, iar rulmentul WJP - 55 de ani
de la data fabricatiei).

In urma acestor constatiri, comisia de investigare a concluzionat faptul ci, durata mare de
serviciu a rulmentilor cu role montati in cutia de osie aferenta rotii nr.1 de la acest vagon
(rulmentul WJ - 45 de ani de la data fabricatiei, iar rulmentul WJP - 55 de ani de la data
fabricatiei) a constituit un factor critic care a determinat cresterea probabilititii de producere a
accidentului si, in consecinta reprezinta un factor contributiv Tn producerea accidentului.

4.h.2 Infrastructura

Avand in vedere constatarile efectuate la fata locului dupd producerea accidentului, prezentate in
cap.3.a.5 din prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructura caii nu a favorizat
producerea accidentului feroviar.

4.c Factorii umani
4.c.1. Factori legati de locul de munca
Operatorul detransport feroviar

Personalul apartinand OTF care a condus si deservit trenul de marfa nr.66361829 la data de
29.10.2024 (mecanic de locomotiva si mecanic ajutor) detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodata
declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise,
|a data producerii accidentului.

Durata serviciului efectuat de catre personalul care a condus si deservit locomotiva LDE 1571
de remorcare a trenului de marfa nr.66361829 s-a incadrat in limitele prevazute de Ordinul MT
nr.256/2013.

Furnizorul de servicii feroviare
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Conform legislatiei specifice in vigoare, ,,vagoanele de calatori si de marfa trebuie sa fie Intretinute
permanent 1n buna stare de functionare, in scopul asigurarii parametrilor de exploatare determinanti in
siguranta circulatiei trenurilor, confortul cdldtorilor si integritatea marfurilor Incredintate la transport™.

In aceeasi legislatie se specifica faptul ca ,,verificarea stirii tehnice a vagoanelor de calatori si de
marfa din compunerea trenurilor se executa prin revizii tehnice si probe de frand efectuate in unitéti
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 executa si asigurd efectuarea
urmatoarelor activitati:

* revizia si pregdtirea tehnica a vagoanelor din compunerea trenurilor de céldtori si marfa;

» Intretinerea si probarea franelor in exploatare ;

» Intretinerea si probarea instalatiilor de iluminat si de incalzit ale vagoanelor in exploatare ;

= reparareavagoanelor defecte;

= ungereavagoanelor;

= notificarea defectelor si a lipsurilor de la vagoane;

= tratarea vagoanelor defecte retrase din circulatie;

= revizuirea si pregatirea vagoanelor pentru export;

» predarea-primirea vagoanelor in statiile de frontiera din punct de vedere tehnic;

= predarea 1n reparatie a vagoanelor defecte si primirea vagoanelor reparate sau nou construite

catre si respectiv de la unitatile specializate reparatoare sau constructoare.

Intre OTF si furnizorul de servicii feroviare LOGISTICA FEROVIARA SRL, |a data produceii
accidentului feroviar exista incheiat contractul de revizii tehnice nr.309/2017 referitor la efectuarea
prestatiilor de revizii tehnice la trenuri.

Pentru vagoanele din compunereatrenului implicat in accident, de la expedierea acestora si pana
la producerea accidentului, a fost efectuata revizie tehnica la compunere Tn Statia Romcim Medgidia
de catre personal apartinand furnizorului de servicii feroviare Logistica Feroviara SRL.

Avand 1n vedere ca defectul ,,cutie de osie incalzitd anormal’’ reprezintd un defect ce poate fi
depistat, in mod normal, cu ocazia efectudrii reviiziilor tehnice in tranzit si la sosire, a fost chestionat
si personalul RTV care a efectuat revizia tehnica la sosire a trenului nr.66392822 in Statia Romcim
Medgidia in data de 22.10.2024 din compunerea caruia a facut parte la acea data vagonul in cauza,
anterior expedierii trenului nr.66361829 in stare goala in data de 29.10.2024 din compunerea cdruia a
facut parte vagonul nr.89536950046-0 cu fusul de osie rupt fara a fi depistate cutii de osie incdlzite
anormal sau alte neconformitati referitor la modul de efectuare al reviziei tehnice la sosire a trenului
de marfa.

Personalul apartinand furnizorului de servicii feroviar Logistica Feroviara SRL, care a efectuat
reviziile tehnice era autorizat pentru exercitarea functiei conform reglementarilor in vigoare.

Logistica Feroviara SRL asigura pentru functiile implicate in reviziile tehnice la trenurile din Statia
Romcim Medgidia, programe de formare profesionala continud in domeniul feroviar in vederea
mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald
teoreticd, instruire practicd de serviciu, autoinstruirea profesionald continua si evaluare pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale. Programul de pregatire pentru instruirea
profesionald teoretica contine urmatoarele elemente componente: planurile cadru, planuri specifice,
planuri de lectie si programarea calendaristicd a modulelor de instruire conform Ordinului MTI
nr.815/2010.

Din analiza fiselor de post si a declaratiilor personalului RTV implicat, se poate concluziona
rezonabil, ca personalul care aefectuat reviziile tehnicelatrenurile din compunerea carora a facut parte
vagonul nr.89536950046-0, atat la sosirea din data de 22.10.2024 cat si la expediarea acestuia din data
de 29.10.2024 in/din Statia Romcim Medgidia, avea delegate responsabilitati pentru indeplinirea
sarcinilor legate de sigurantd in legatura cu activitatea pe care o aveau de desfasurat.
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4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.

4.d.1. Intreprinderea feroviara
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 0 metoda de sigurantd comuna (MSC) 1n 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 Intretinerea sunt responsabile pentru efectuarea procesului de monitorizare”
prevazut in anexa la Regulament.

La momentul producerii accidentului feroviar, OTF avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei UE 2016/798 privind
siguranta pe caile ferate comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se Th posesia
Certificatului Unic de Siguranta nr.EU1020210087 emis 1n conformitate cu legislatia europeand si
nationala aplicabila valabil pana la 08.04.2025.

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

» declaratia de politica aSMS,

*  manualul SMS;

= obiectivele generaesi cantitative ae managementului sigurantei;

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

» |istainformatiilor documentate;

= dtrategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de OTF care au relevanta n siguranta
feroviara.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

OTF detine procedura operationala ,,Evaluareariscurilor asociate procesel or relevante”, cod PS6.1-
01, conform Regulamentelor UE nr.762/2018, nr.402/2013, nr.1078/2012, nr.779/2019.

Pentru urmdrirea modului de respectare a procedurilor si codurilor de practicd din sistemul de
management al integrat (SMI), la nivelul OTF, in fiecare department (inclusiv in Departamentul
Vagoane) au fost numite persoane carora li s-au stabilit aceste atributii.

Tntrucat, lavagonul implicat, au fost constatate deficiente ce au influentat producerea accidentului,
comisia de investigarea a verificat daca SMI dezvoltat si aplicat la nivelul GRUP FEROVIAR
ROMAN SA dispune de proceduri care si garanteze indeplinirea cerintelor din Anexa II a
Regulamentului (UE) nr.779/2019 privind o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu ceringele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara referitoare la
» identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din

activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii

si/sau persoane;
» adaptarea periodicitatii lucrarilor de intretinere in functie de tipul si de amploarea serviciilor prestate
si/sau de datele privind materialul rulant.

Intrucat, din verificarile efectuate asupra vagonului la care s-a produs ruperea fusului de osie s-a
constatat faptul ca, rulmentii montati pe acest fus de osie aveau o vechime de 46 si, respectiv 56 de ani,
comisia de investigare a verificat procedura operationala ,,Evaluarea riscurilor asociate proceselor
relevante”, cod PS6.1.
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Analizand procedura de mai sus comisia de investigare a constatat faptul ca in,,Registrul riscurilor ”,
nu a fost identificat nici un pericol referitor la durata maxima de serviciu rulmentilor din cutia de osie,
pericol care poate generariscul de deraiere.

Comisia de investigare este de parere ca pericolul mentionat, reprezintd un pericol ce poate fi
identificat pentru activitatea de transport feroviar, in conformitate cu prevederile Regulamentului
(UE) nr.402/2013 de stabilire a unei metode de sigurantd comund revizuitd pentru evaluarea si
apreciereariscurilor.

Facem aceastd precizare in conformitate cu cerinta 3.1.1.1 litera a) din Regulamentul (UE)
nr.762/2018, respectiv: ,,organizatia identifica si analizeaza toate riscurile operationale, organizationale
si_tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor desfasurate de
organizatie si avand Tn vedere accidentele anterioare avand cauze similare prezentate la cap.4.e.
Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar.

Prin urmare comisia de investigare concluzioneaza ca neidentificarea riscurilor asociate
pericolului reprezentat de utilizare rulmentilor cu role din cutia de osie, subansamblu a
componentel critice osii montate, fara stabilirea unei durate maxime de serviciuconstituie un
factor critic a accidentului produs. Tntrucét acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente
similare §i conexe in viitor, comisia de investigare considera ca acesta reprezintd, pentru accidentul
feroviar investigat, un factor sistemic al producerii accidentului.

Referitor la intretinerea vagoanelor

OTF, in calitate de Entitate Responsabild cu Intretinerea (ERI), are un sistem propriu de intretinere,
detindnd in acest sens Certificat de Conformitate al unei Entitatiti Responsabile cu Intretinerea
nr.RO/31/0023/0003, valabil pana la data de 16.06.2028, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romand — ASFR, prin care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in
aplicare (UE) 219/779 a Comisiei.

Totodatda OTF, in cadrul sistemului propriu de intretinere realizeaza functiile operationale de
dezvoltare a intretinerii, gestionare a intretinerii parcului si de efectuare a intretinerii, detindnd in acest
sens Certificat de Conformitate pentru Functii de Intretinere nr.RO/32/0024/0010 emis la data de
27.06.2024 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu vaabilitate pentru
pericada 27.06.2024 — 04.10.2025, prin care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si cu
Regulamentul de punerein aplicare (UE) 219/779 a Comisiei.

Reviziile planificate tip RP pentru vagoane se efectueazi de catre furnizorul de intretinere (FI). In
Anexal aacestui Certificat, pentru efectuareareviziilor planificate tip RP se mentioneaza ca document
de referinta, Specificatia tehnica cod: ST —RP/RK-2016 ,,Reparatia periodica (RP) si reparatia capitala
(RK) a vagoanelor de marfa’’.

Ultima revizie planificata tip RP a fost efectuata la data de 30.09.2024 la Electroputere VFU Pascani
SA 1n baza ,,Contractului de reparatie planificata periodica” nr.37/2011, prelungit cu ,,Actul aditional
nr.30/22.05.2024” si a ,,Procesului verbal de introducere 1n reparatie nr.3820/12.09.2024”.

Pentru efectuarea reparatiilor planificate tip RP, OTF detine urmatoarele proceduri:

- PO 8.1-06: ,Intretinerea vagoanelor de marfa proprii si inchiriate, utilizate la transport’’;

- PSl 8.4-01: ,,Achizitii servicii’’;
prin care sunt stabilite modul de efectuare si verificare a reparatiilor planificate tip RP efectuate de
furnizori externi.

In Caietul de Sarcini cod: CS -RP/RK01/2010 unde sunt mentionate lucririle generale obligatorii
ce se executa cu ocazia reparatiilor planificate tip RP la vagoanele de marfa, se precizeaza ca rulmentii
ce echipeaza cutiile de osie se spala si se verifica, iar Tnlocuirea acestora este necesara doar in cazul in
care acestia sunt deteriorati. Furnizorul de intretinere detine ,,Fisa tehnologica pentru control la
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reparatii, lucrarea - Revizia si controlul rulmentilor”, cod: TC 02.01.2006, in care sunt mentionate
verificdrile care se executa la rulmentii ce echipeaza cutiile de osie, verificari care se efectueaza atat in
stare libera (nemontati pe fus), cat si in stare montata.

Avand n vedere cele prezentate, comisia de investigare constatd ca entitatea responsabild cu
intretinerea pentru vagonul implicat n accidentul feroviar, asigura efectuarea lucrarilor de intretinere
tehnica si decide din punct de vedere tehnico-economic frecventa inlocuirii de piese si subansambluri.
Referitor la utilizarea rulmentilor cu role cilindrice ce echipeaza cutia de osie, atét entitatea
responsabila cu intretinerea Cét si furnizorul de intretinere iau in considerare prevederile standardelor
tehnice nationale existente in domeniu, standarde care au un caracter voluntar.

4.d.2. Administratorul de infrastructura

Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructurd si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare ariscurilor.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructurd 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 siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania.

La acea datd, 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.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF Tn calitate de administrator a infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivel (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
deinfrastructura feroviara din Romania, aflandu-sein posesia Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de
identificare AS21003 valabild de la data de 28.12.2021 péana la data de 27.12.2026, prin care ASFR a
confirmat 1indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea SMS al
administratorului de infrastructurd feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa
exploateze o infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

Intrucat, in cursul investigatiei nu S-au constatat deficiente Tn sarcina Al, care si influenteze
producerea accidentului, comisia de investigare nu a considerat necesara extinderea investigatiei asupra
SM S adoptat lanivelul acestuia.

4.e. Accidente sau incidente anterioar e cu caracter similar
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Anterior producerii acestui accident, pe reteaua feroviard din Roméania au avut loc trei accidente
feroviare, ale caror cauze au fost similare cu cele ale accidentului investigat, dupa cum urmeaza:

-accidentul feroviar produs in circulatia trenului de marfa nr.80368-1 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA, la data de 06.09.2015, ora 22:04, pe
raza de activitate a Sucursalel Regionale de Cale Ferata Timisoara, sectia de circulatie Strehaia —
Caransebes, intre haltele de miscare Vilisoara si Valea Timisului, Tn zonakm 465+210, prin deraierea
a sase vagoane (din care doua rasturnate) din compunerea trenului;

- accidentul feroviar produs in circulatia trenului de marfa nr.80432-1 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA, la data de 08.05.2018, ora 06:14, pe
raza de activitate a Sucursalel Regionale de Cale Ferata Timisoara, la intrare pe linia 8 din statia CFR
Simeria, prin deraiereade a doileaboghiu, in sensul de mers, a celui de-al 20-leavagon si de primul
boghiu al celui de-al 21-lea vagon din compunereatrenului.

- accidentul feroviar produs in circulatia trenului de marfa nr.80432-1 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA, la data de 13.03.2024, ora 12:50, pe
raza de activitate a Sucursalel Regionale de Cale Ferata Galati, intre halta de miscare Zoita si statia
CFR Ramnicu Sarat, la km 1584875, in circulatia trenului de marfa nr.66307, prin deraiereavagonul ui
nr.83537963122-8 de primul boghiu n sensul de mers.

Aceste accidente feroviare au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare
finalizate putand fi consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 29.10.2024, ora 16:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Constanta, intre statia CFR Palas si Hm. Constanta Marfuri, in circulatia trenului de marfa
Nnr.66361829, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa GFR SA, s-a produs deraierea a
doua vagoane din compunerea acestuia.

In timpul circulatiei trenului pe o zona de traseu in curba cu deviatie stinga, la km 1+040 s-aprodus
escaladarea flancului activ al sinei din partea dreapta in sensul de mers (firul exterior al curbei) de catre
prima roatd din partea dreapta a primei osii, Ih sensul de mers, a vagonului de marfa nr.89536950046-
0. Roata a circulat pe ciuperca sinei aproximativ 3,5 metri dupi care a cizut in exteriorul ciii. In aceeasi
sectiune transversala, pe firul din stdnga s-a constatat o urma de cadere a rotii din partea stanga. Ulterior
au fost antrenate in deraiere si celelalte osiile ale vagonului nr.89536950046-0, precum si osiile celui
de al doilea boghiu, Th sensul de mers, a vagonului nr.31536666192-6.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii
si a materialului rulant implicat, se poate concluziona cd dupd expedierea trenului de marfa
nr.66361829 din statia Romcim Medgidia, rulmentul WJ din cutia de osie aferenta rotii nr.1 de la
vagonul nr.89536950046-0 (al 32-lea din compunerea trenului) s-a supraincalzit, fapt ce a condus la
topirea partiald a coliviei acestui rulment, faramitarea acesteia, deplasarea rolelor in pozitia inferioara
si transferul de sarcind spre rulmentul WJP din aceiasi cutie de osie. Din acest moment, ca urmare a
transferului de sarcind si a temperaturilor mari ce au aparut in cutia de osie, rulmentul WJP a fost
suprasolicitat mecanic si termic, fapt ce a condus apoi la topirea partiala a coliviei acestuia si griparea
rolelor urmata de lipirea acestora la partea de sus a inelul interior. Frecarea inelului interior pe rolele
aflate la partea de sus a rulmentului WJP a condus la ruperea fusului de osie si transferul sarcinii pe
bontul fusului de osie, iar in aceste conditii, bontul fusului de osie a inceput sa frece pe inelul interior
al rulmentului WJP, fapt ce a condus la deformarea acestui inel si in final la caderea cutiei de osie de
pe bont.
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Avand in vedere starea de degradare a elementelor cutiei de osie aferente rofii nr.1, precum si
vechimea rulmentilor cu care era echipatd aceasta, comisia de investigare retine, ca posibile,
urmatoarele cauze care ar fi putut conduce la supraincélzirea rulmentului WJ din aceasta cutie de osie:

- atingerea limitei de oboseala de cétre unul din elementele componente ale rulmentului (inele,

colivie, role) care, cumulat cu uzurile normale, in limitele admise, produse in pericada de
utilizare a rulmentului, au condus la deteriorarea elementului respectiv;

- asigurareaunei lubrifieri insuficiente a rulmentului.

Totodata, vechimea rulmentilor montati in cutia de osie aferenta acestui fus (rulmentul WJ - 45 de
ani de la data fabricatiei, iar rulmentul WJP - 55 de ani de la data fabricatiei) a fost unul din elementele
care a contribuit la supraincalzirea fusului de osie;

In concluzie, comisia de investigare considera ci, supraincalzirea rulmentilor WJ/WJP din cutia de
din cutia de osie aferenta rotii nr.1 de la vagonul nr.89536950046-0 a condus distrugerea acestor
rulmenti fapt care a produs supraincalzirea fusului de osie si rupereaprin roluire a acestuia. Acest fapt
a condus apoi, la deraierea acestui vagon si, in final, la antrenarea in deraiere si a vagonului pozitionat
Tnaintea acestuiain compunerea trenului de marfa nr.66361829.

Analizand constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul
rulant, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestiondrii personalului feroviar
implicat, comisiadeinvestigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere
in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”, urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factor cauzal

» Supraincdlzirea, urmatd de ruperea fusului de osie aferent rotii nr.l de la vagonul
nr.895369500046-0 (aflat a 32-lea Tn compunerea trenului) fapt care a condus la pierderea
capacitatii de ghidare a osiei montate cu rotile 1-2.

Factor contributiv

= Durata mare de serviciu a rulmentilor cu role montati in cutia de osie aferenta rotii nr.1 de la
acest vagon (rulmentul WJ - 45 de ani de la data fabricatiei, iar rulmentul WJP - 55 de ani dela
data fabricatiei).

Factor sistemic

» Neidentificarea riscurilor asociate pericolului reprezentat de utilizare rulmentilor cu role din
cutiade osie, subansamblu acomponentei critice osii montate, fara stabilirea unei durate maxime
de serviciu.

5.b. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare s-a identificat urmatoarea problema de sigurantd care
are relevanta pentru concluziile privind cauzele accidentului:

Lipsa din norma tehnica feroviard NTF 81-003:2014- Vehicule Feroviare. Conditii tehnice pentru
repararea cutiilor de osii cu rulmenti, a unor prevederi prin care sa fie stabilitd durata maxima de
serviciu pentru rulmentii cu role cilindrice ce echipeazd vagoanele de marfa (exprimata in kilometri
parcursi sau ani), desi prin fisa UIC 510-1, mentionata in bibliografia NTF 81-003:2014, este impusa
ca si conditie de fiabilitate durata de serviciu de 40 de ani pentru 75% din rulmenti, iar pe plan extern
exista norme tehnice prin care este limitata durata de utilizare a acestor rulmenti( ex. norme tehnice
de intretinere VPI).

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA
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Recomandare privind siguranta asociata producerii accidentului

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, n
scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare in viitor, Th conformitate cu
prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, precum si aspectele
prezentate in cap. 4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar, pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare, comisia de investigare considera oportuna emiterea unel recomandari de
siguranta adresata catre Autoritatea Feroviara Romana — AFER, similara cu cea emisa pentru
accidentele feroviare produse la datele de 06.09.2015, ora 22:04, pe raza de activitate a Sucursalel
Regionale de Cai Ferate Timisoara, intre haltele de miscare Valisoara si Valea Timisului, in circulatia
trenului de marfa nr.80368-1, apartinand OTF GFR si 08.05.2018, ora 06:14, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, Tn statia CFR Simeria, in circulatia trenului de marfa
nr.80432-1, apartinand OTF GFR, recomandare de siguranta care nu a fost implementata. Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR, in limitele competentelor sale, ia mdasurile necesare pentru a
se asigura ca recomandarile de siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este
cazul, sunt urmate.

Recomandarea privind siguranta nr.500/1

1. Autoritatea Feroviara Roméana - AFER va analiza oportunitatea completarii normei tehnice
feroviare referitoare la repararea cutiilor de osii cu rulmenti cu prevederi prin care sa fie stabilita
durata maxima de serviciu pentru rulmentii cu role cilindrice ce echipeaza vagoanele de marfa
(exprimata 1n kilometri parcursi sau ani).

Referinte
Instructiuni privind revizia tehnicd si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin

Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;
Ordinul MTI nr.815/2010 privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a

.....

categorii de personal care desfasoara activitdti specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din
Romanig;
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 §1 imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile 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 de remorcare si franare nr.006/2005;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

Regulamentul (UE) nr.779/2019 de stabilire a unor dispozitii detaliate privind un sistem de certificare
a entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor;

NTF 81-003:2014 - Vehicule Feroviare. Conditii tehnice pentru repararea cutiilor de osii cu rulmenti;
Fisa UIC 510-1/01.01.1978;

SR SO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare,

SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.
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Prezentul Raport de Investigare se vatransmite Autoritatii Feroviare Romane — AFER, Autoritatii de
Siguranta Feroviara Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF
,CFR” SA si operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roman.
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