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dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdaile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
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de transport feroviar SC Constantin Grup Rail — Logistic SRL), prin deraierea a trel vagoane din
compunereatrenului (al 3-lea, a 4-lea si al 5-lea din compunere).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legiturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinati factorii cauzali, contributivi si
sistemici si au fost emise recomandari de siguranta.
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raspunderii 1n acest caz.
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circulatie Ploiesti Sud - Buzau (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Ploiesti Est, la gararea trenului
de marfd nr.58496 003 (apartinind operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup Rail —
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AVERTISMENT

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

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

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

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-aocupat Th niciun caz cu stabilirea

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

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

Agentia de Investigare Feroviard Romana

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

Entitate responsabila cu Intretinerea

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

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd 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 incidentul ui
(Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald, manageriala,
societala 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 4
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

Constantin Grup Rail — Logistic SRL
Hotarare a Guvernului Romaniei
Halta de miscare

Impiegat de miscare

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

Ordonanta de Urgenta a Guvernului
operator de transport feroviar

Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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



SRCF - Sucursald Regionala de Cale Ferata — structura teritoriald din cadrul CNCF
»CFR” SA

Nota: Toate formuldrile referitoare la partea stanga sau dreapta din cuprinsul raportului de investigare
(atunci cand nu este specificat in alt fel in raport) au in vedere pozitia raportata la sensul de mers al trenului
lamomentul producerii accidentului.
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1. REZUMAT
Descrierea pe scurt

La data de 04.11.2024, ora 04:08, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de
circulatie Ploiesti Sud - Buzau (linie dubla, electrificata), in statia CFR Ploiesti Est, pe parcursul de garare
lalinia4B atrenului de marfa nr.58496 003 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Constantin
Grup Rail — Logistic SRL), s-aprodus deraierea atrei vagoane din compunerea trenului Th zona macazul ui
nr.29.

Urmare a producerii accidentului feroviar a deraiat vagonul nr.37804850796-6 (al 3-lea din compunere,
deraiat de ultima osie in sensul de mers), vagonul nr.37804850795-8 (al 4-lea din compunere, deraiat de
toate cele 3 boghiuri) si vagonul nr.33854850101-8 (al 5-lea din compunere, deraiat de primele doua
boghiuri Tn sensul de mers).
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Figuranr.1 - Locul producerii accidentului feroviar
Consecinte

suprastructura caii
Tnurmaproducerii acestui accident afost usor afectati suprastructura ciii ferate in cuprinsul schimbétorului
de cale nr.29 si 35.
materialul rulant
Ca urmare a producerii acestui eveniment au deraiat 3 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.58496
003, dupa cum urmeaza:

= vagonul nr.37804850796-6 (al 3-leadin compunere) - deraiat de ultimaosie in sensul de mers;

= vagonul nr.37804850795-8 (al 4-lea din compunere) - deraiat de toate cele 3 boghiuri;

= vagonul nr.33854850101-8 (al 5-lea din compunere) - deraiat primele doua boghiuri in sensul de

mers).

instalatii feroviare
Nu au fost afectate instalatiile feroviare in urma producerii acestui accident feroviar.

Persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane accidentate.

Perturbatii In circulatia feroviard

Dupa producerea accidentului ambele fire de circulatie au fost inchise accidental pe distanta cuprinsa Intre
statiile CFR Ploiesti Sud si Ploiesti Est. Circulatia feroviara fiind redeschisa la ora 06:44, dupa manevrarea
la linia nr.9B, in statia CFR Ploiesti Est, acelor 10 vagoane nederaiate de la urmatrenului.
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In urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intarzieri in circulatia unui numar de 10
trenuri de calatori, cu un total de 765 minute.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand 1n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca, starea tehnica a vagoanelor nr.37804850796-6 si
nr.37804850795-8 (aflate al 3-lea si al 4-lea din compunerea trenului de marfa nr.58496 003) a cauzat
producerea deraierii.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, rezultatul chestiondrii personalului implicat,
comisiade investigare a stabilit ca accidentul s-a produs potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul ui
de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Efectul cumulat a neconformitatilor existente lavagoanele nr.37804850796-6 si nr.37804850795-8 (eflate
al 3-lea si al 4-leadin compunereatrenului de marfa nr.58496 003), care au condus langreunareainscrierii
pe curba schimbatorului de cale nr.29, aflat pe parcursul de intrare in statia CFR Ploiesti Est in pozitia
,,abatere”.

Factor sistemic
Lipsa unei evaluari, la nivelul OTF CGR-L, a riscurilor asociate pericolului reprezentat de defectarea
aparatelor de ciocnire (tampoanelor) unui vagon de marfa.

Recomandari privind siguranta

Avand in vedere factorul sistemic identificat in cursul investigatiei, in scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similarein viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportunia emiterea urmatoarei
recomandari de siguranti, adresata citre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile
necesare pentru a se asigura cd recomandairile de sigurantd emise de AGIFER sunt luate in
considerare si, daca este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandare privind siguranta nr.501/1

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d.Mecanisme de feedback si de
control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul sigurantei, precum §i procese de monitorizare”,
ca OTF CGR-L nu a identificat si evaluat pericolul reprezentat de defectarea aparatelor de ciocnire
(tampoanelor) unui vagon de marfa, pericol care s-a manifestat in cadrul acestui accident, fapt pentru care
AGIFER considerd oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.501/1

Operatorul de transport feroviar SC Constantin Grup Rail — Logistic SRL va evalua riscurile asociate,
stabili si pune in aplicare masuri eficiente pentru tinerea sub control a pericolului reprezentat de defectarea
aparatelor de ciocnire (tampoanelor) unui vagon de marfa.




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

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

Investigatia este realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu se ocupa in nici un caz cu stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

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

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

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Bucuresti,
privind accidentul feroviar produs la data de 04.11.2024, ora 04:08, pe raza de activitate a Sucursalel
Regionale CF Bucuresti, sectia de circulatie Ploiesti Sud - Buzau (linie dubla, electrificatd), in statia CFR
Ploiesti Est, la gararea trenului de marfa nr.58496 003 (apartinind OTF CGR-L), prin deraierea a trei
vagoane din compunerea trenului si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza ca
accident Tn conformitate cu prevederile art.7 ain.(1) lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.501, din data de 05.11.2024 a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.

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

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul investigarii sunt urmatoarele:
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat Tn deraiere.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

» determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

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

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

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componenta numai specialisti din cadrul AGIFER.
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La activitatile desfasurate pentru constatdri tehnice au participat si specialisti din cadrul Al si OTF CGR-L
— pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviara si lamaterialul rulant.

2.3. Comunicare si consultare

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

In general nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator.

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost parcurse urméatoarele etape:

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

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioard a acestora 1n raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii
ale operatorilor economici implicati Tn producerea accidentului feroviar, documentatie tehnica pentru
materia rulant cu caracteristici tehnice similare);

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

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

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

2.6. Dificultati si provocari

Nu afost cazul.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Nu se aplica.

2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

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

La data de 02.11.2024 OTF CGR-L a solicitat catre Al programarea in circulatie a trenului de marfa
nr.58496 003 care sa circule pe relatia Unirea — Constanta Port Terminal Ferry, cu maxim 550 tone si
lungime maxima de 600 metri. Urmare acestei solicitari Al a aprobat circulatia acestui tren conform
solicitarii.



Trenul de marfa nr.58496 003 format din 15 vagoane seria Sggrs (primele 3 incarcate cu containere goale
si celelalte 12 in stare goald), 90 osii, 403 tone, 415 metri, a fost expediat |a data de 03.11.2024, ora 17:04,
din Hm Unirea, remorcat cu locomotiva EC 168, catre statia CFR Brasov, unde a sosit la data de
04.11.2024, ora 01:00.

Dupa efectuarea reviziei tehnice in tranzit si schimbul personalului T, trenul de marfa nr.58496 003 afost
expediat din statia CFR Brasov catre statia CFR Ploiesti Est, statie unde avea prevazuta efectuarea reviziei
tehnice n tranzit.

Trenul acirculat de laformare in Hm Unirea pana la intrare in statia CFR Ploiesti Est fara probleme de
siguranta.

Conform inscrierilor din RUCLM, pentru trenul de marfa nr.58496 003, IDM din statia CFR Ploiesti Est a
efectuat parcurs normal in bloc pentru gararea trenului pe linia 4B. Astfel trenul de marfa nr.58496 003 a
avut comanda de intrare permisiva din firul I de circulatie Ploiesti Sud — Ploiesti Est la linia 4B, in parcursul
de intrare acesta urmand a parcurge urmatoarele macazuri: macaz nr.7, nr.11 sinr.13 in pozitie pe ,,directa”,
macazurile nr.15, nr.21, nr.23, nr.29 in pozitia ,,abatere” si macazul nr.35 in pozitie pe ,,directd”.

In circulatia trenului peste macazul nr.29, la o viteza de aproximativ 18 km/h, s-a produs deraierea celui
de-a 4-lea vagon din compunerea trenului, urmata de deraierea vagoanelor adiacente acestuia in
compunerea trenul ui.

Figuranr.2 - Prima urma de circulatie deraiata

Prima urma de circulatie anormala identificatd a fost produsd de escaladarea, de cétre roata nr.3L, asinei
firului drept, Tn sensul de mersal trenului, aproximativ Tn dreptul km. 63+400, |a 66 cm de joantainimii de
incrucisare a schimbatorului de cale nr.29.

In continuare aceasti roati a rulat pe suprafata ciupercii sinei firului drept o distantd de 64 cm, de la
interiorul cdii spre exteriorul cdii. Roata cu nr.3R a aceleiasi osii a produs o urma, pe firul stang la 8 cm
fatd de calcaiul aripii inimii de incrucisare, corespondenta in plan transversal urmei de escaladare de pe
firul drept. Aceastd urma de pe firul stdng continua cu o urma de frecare pe suprafata exterioara a aripii
inimii de incrucisare pe o lungime de 6,65 m, dupa care se continua pe suprafata de rulare 75 cm. Ulterior,
Ca urmare a circulatiei acestei osii in stare deraiata, dupa varful aparatului de cale S29, s-aprodus deraierea
si a celorlalte osii fiind identificate urme de lovire a elementelor de prindere (tirfoane) si a traverselor la
interiorul si exteriorul caii pe ambele parti, urme produse de circulatia in stare deraiatd a mai multor osii.
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Tn continuare, ajungand Tn zona aparatului de cale S29, osiile deraiate au lovit elementele de comanda,
manevrare si inzavorare producand intredeschiderea macazul S 35.

In aceste conditii, au fost antrenate in deraiere si primele doud boghiuri ale vagonului de marfa
nr.33854850101-8 (@ 5-lea din compunere) cat si a ultimei osii a vagonului de marfa nr.37804850796-6
(al 3-leadin compunere);

Dupd parcurgerea unei distante de circa 95 m de circulatie in stare deraiatd a vagonului de marfa
nr.37804850795-8 (al 4-leadin compunere), s-a produs iesirea din carligul de tractiune situat la partea din
fata a cuplei de legare apartinand vagonului de marfa nr.37804850796-6 (al 3-lea din compunere). Ca
urmare a dezlegarii celor doud vagoane s-a produs si Intreruperea continuitatii conductei generale de aer,
prin decuplarea semi acuplarilor flexibile, fapt care a condus la franarea de urgenta a trenului.

Viteza de circulatie a trenurilor, pe schimbatorul de cale nr.29, in ,,abatere”, erade 30 km/h.
Vizibilitates, la data si locul producerii accidentului feroviar a fost corespunzatoare.
Tn zona producerii accidentului feroviar nu existau in derulare lucriri la infrastructura feroviara.

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

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

Pierderi de vieti omenesti

Tn urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
Pagube materiale

Material rulant
Ca urmare a producerii acestui eveniment au deraiat 3 vagoane din compunerea trenului de marfa nr. 58496
003, fiind afectatad suprafata de rulare a rotilor aferente celor 10 osii deraiate.

infrastructurd
In urma producerii acestui accident a fost usor afectata suprastructura caii ferate in cuprinsul schimbatorului
de cale nr.29 si 35

instalatii feroviare
Nu au fost afectate instalatiile feroviare in urma producerii acestui accident feroviar.

mediu

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de cdtre administratorul de
infrastructura feroviard publicd si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor afost de 44.710,435 euro fara TVA.

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

alte consecinte

Dupa producerea accidentului ambele fire de circulatie au fost inchise accidental pe distanta cuprinsa intre
statiile CFR Ploiesti Sud si Ploiesti Est. Circulatia feroviara fiind redeschisa la ora 06:44, dupd manevrarea
la linia nr.9B, in statia CFR Ploiesti Est, acelor 10 vagoane nederaiate de la urmatrenul ui.
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In urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intarzieri in circulatia unui numar de 10
trenuri de calatori, cu un total de 765 minute.

3.a.3. Functii si entitati implicate

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

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detindnd, la momentul
producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatii de Siguranta emise in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr.762/2018 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 s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinaind CNCF sunt:

= statia CFR Ploiesti Est, unde s-a produs accidentul;

= Sectia L6 Ploiesti, respectiv Districtul de linii nr.4 Ploiesti Est, care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul;

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei implicate in producerea accidentului, apartinand CNCF,
sunt: personalul specializat apartinand, Sectiei L6 Ploiesti, Districtului L4 Ploiesti Est.

OTF — CGR-L 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, detinnd licenta de transport
feroviar si certificat unic de sigurantd nr.RO1020240085 €eliberat |a data de 25.04.2024, valabil pana la data
de 24.04.2029, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

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

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt: mecanicul de locomotiva care asigura
conducerea si deservirea trenului implicat Tn accident si personalul care a efectuat revizia tehnica la
compunere/ tranzit al vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.58496 003.

ERI - GATX Rail Germany GmbH

GATX Rail Germany GmbH, la momentul producerii accidentului, era ERI pentru vagoanele de marfa
nr.37804850796-6, nr.37804850795-8 si nr.33854850101-8 si detinea certificatul cu nr.CH/31/0223/7532;
emis de SCONRAIL Ltd la data de 19.05.2023, valabil pani la data 18.05.2028. Tn calitate de ERI, acest
agent economic trebuia sd aiba capacitatea de a indeplini si de a aplica in mod consecvent cerintele
relevante in conformitate cu prevederile din Anexa Il din Regulamentul UE nr.2019/779 a Comisiei de
stabilire a unor dispozitii detaliate privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu Intretinerea
vehiculelor.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.58496 003.

Trenul afost compusdin:

= 15 vagoane seria Sggrs (primele 3 incarcate cu containere goale si celelalte 12 in stare goald), 90 osii;
= masa 403 tone brut, lungimeatrenului 415 m;

* masa franata dupa livret, automat 443 tone;

* masa franatd dupa livret, de mana 83tone;

* masa franata de fapt, automat 487 tone;
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masa franatd de fapt, de mana 333 tone.

Date constatate cu privirelalocomotiva trenului

Locomotiva de remorcare a trenului este o locomotiva electrica de tip 040-EC, avand numarul de
Tnmatriculare 91-53-043-0168-1, denumita in continuare EC 168, este Tn proprietatea Constantin Grup
SRL, operator economic care este si ERI pentru aceasta.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivel de tip 040-EC sunt urmdatoarele:

tip: LE 3400 KW;

codul: 43-0168-1;

putere nominala: 3400 KW;
lungime intre tampoane: 15,890 m;
latimea cutiei: 3,100 m;

greutate totald: 80,430 tone;

formula osiilor: Bo’- Bo’ (4 osii);
viteza maxima: 120 km/h;

inaltimea: 4,650 m;

ampatamentul locomotivei: 4,650 m;
raportul de transmisie Intre motorul de tractiune si osia motoare: 73/20.

Constatdri efectuate imediat dupd producerea accidentului la locomotiva EC 168

frAna automata (robinetul KD2) era in pozitie de franare de serviciu;

frana directa a locomotivei era in pozitie de franare de serviciu,

instalatia INDUSI erain functie si sigilata;

instalatia DSV a locomotivei erain functie si sigilata;

instalatia IVMS erau Tn stare buna de functionare avand cofretul pozitionat la ,,Marfa”;
statiille RER erau in stare buna de functionare;

aparatele de ciocnire, legare si tractiune erau in stare normala;

postul de conducere activ a locomotivei afost postul A.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

Trenul de marfa nr.58496 003 a trecut prin statia CFR Ploiesti Sud cu viteza de 29 km/h la ora 03:59:05.
In conformitate cu datele din ,,Procesul verbal de citire si interpretare IVMS”, dupa trecerea prin statia CFR
Ploiesti Est viteza trenului a avut urmatoarele valori:

ascazut lent dela 29 Km/h la 23 Km/h pe un spatiu de aproximativ 231 metri;

a crescut lent de la 23 Km/h la 45 Km/h pe un spatiu de aproximativ 2078 metri;

a scazut lent de la 45 Km/h la 39 km/h pe un spatiu de aproximativ 173 metri, moment in care la ora
04:03:35, la viteza de 39 Km/h, mecanicul a manipulat butonul ,,atentie” la trecerea cu locomotiva pe
langa semnalul prevestitor al statiei Ploiesti Est;

viteza a scdzut de la 39 Km/h la 27 Km/h pe un spatiu de aproximativ 462 metri, moment in care la ora
04:04:27, la viteza de 27 Km/h mecanicul a manipulat, din nou, butonul ,,atentie” la trecerea cu
locomotiva peste inductorul de 1000 Hz activ care este amplasat la 1000 metri inaintea restrictiei de
vitezd, de 30 Km/h dintre statiile Ploiesti Sud - Ploiesti Est fir I (prevazuta in Bar);

viteza a crescut de la 27 Km/h la 3| km/h pe un spatiu de 577 metri, apoi a scazut de la 3l Km/h la 30
Km/h pe un spatiu de 203 metri, moment in care, la ora 04.05'58", la viteza de 30 km/h mecanicul a
manipulat, din nou, butonul ,,atentie” latrecere pe langa semnalul deintrare a stadiei CFR Ploiesti ESt;
in continuare viteza a scdzut de la 30 Km/h la 291 km/h pe un spatiu de 201 metri, moment in
care locomotiva trenului a intrat pe restrictia de viteza de 30 Km/h, la ora 04:06:26;

viteza a scazut de la 29 Km/h la 27 k/h pe un spatiu de aproximativ 231 metri si de la 27 k/h 1a 0
Km/h pe un spatiu parcurs de aproximativ 175 metri;

oprireatrenului s-a efectuat la aproximativ 607 metri dupa depasirea semnalului de intrare al statiei CFR
Ploiesti Est.
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Figura nr.3. Diagrama vitezei trenului

Avand in vedere faptul ca trenul de marfa nr.58496 003 a circulat in stare deraiatd circa 95 m din analiza
datelor inregistrate de instalatia [IVMS rezultd faptul ca, la momentul producerii accidentului viteza trenului
erade circa 18 km/h, in scadere de la viteza de aproximativ 27 km/h (trenul urma sa gareze la linia 4B in
vederea efectuarii reviziei tehnice in tranzit).

Date constatate cu privirela vagoane

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate |1a|ocul accidentului

Primele 2 si ultimele 10 vagoane din compunerea trenului erau nederaiate. Aceste vagoane erau legate
corespunzator cu exceptia cuplelor de legare dintre ultimele 4 vagoane din compunerea trenului, respectiv
intretalereletampoanelor delaal 12-leacu al 13, a 13-leacu a 14-lea si al 14-leacu a 15-lea s-a constatat
existenta unui spatiu de aproximativ 1 cm, masurat la partea superioard a talerelor tampoanelor. Pozitia
schimbatoarelor de regim ,,marfa — persoane” era corespunzatoare tipului de tren (marfa). Frana automata
era in actiune la toate aceste vagoane, fapt mentionat si in formularele Aratarea vagoanelor trenului si Nota
de fréne. Robinetii frontali de aer si semiacuplarile flexibile de aer erau in pozitie corespunzatoare.

La partea din fatd a vagonului de marfa nr.37804850784-2 (al 6-lea din compunere), in stare goala, tip
Sggrs, talerele tampoanelor aveau urme pronuntate de lucru recent, inclusiv rizuri, pe zona centrala spre
exterior (Figuranr.4).
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Figura nr.4 - Urme pronuntate de lucru pe talerele tampoanelor din fata al celu
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Constatari efectuate la vagoanele deraiate 1alocul accidentului — la data producerii accidentului
Vagonul de marfa nr.37804850796-6 (al 3-leadin compunere), tip Sggrs, proprietar GATX Rail Germany
GmbH, RP efectuat |a data de 27.02.2023 1a agentul economic identificat cu codul ,,GY P” cu valabilitate
6 ani. Semivagonul din fata, sens mers, era incarcat cu un container in stare goala. Vagonul are o lungime
totala de 26,39 m si este dotat cu frana automata KE-GP-A 3 x CFCB saboti de frana din material compozit
tip K si boghiuri Y 25. Vagonul eraderaiat de ultimaosie (1R-1L) acelui de-al 3-lea boghiu, in sensul de
mers, cu roata din dreapta intre firele cdii si cea din stdnga In exteriorul caii.
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La partea din spate vagonul avea aparatul de legare sarit din carligul de tractiune al celui de-a 4-leavagon
si distantat la aproximativ 6-7 m de acesta. Aparatul de legare avea 4 respectiv 3 filete libere fatd de méanerul
de actionare din partea centrala. Taerele tampoanelor, partea din spate in sensul de mers, aveau urme
pronuntate de lucru recent, inclusiv rizuri, pe zona centrala spre exterior (Figuranr.6).

| )
By e L A o .

Vagonul de marfa nr.37804850795-8 (a 4-leadin compunere), tip Sggrs, in stare goala, proprietar GATX
Rail Germany GmbH, RP efectuat |a data de 27.02.2023 la agentul economic identificat cu codul ,,GYP”
cu vaabilitate 6 ani. Vagonul are o lungime totala de 26,39 m si este dotat cu frana automata KE-GP-A 3
x CFCB saboti de frand din material compozit tip K si boghiuri Y 25. Vagonul era deraiat de toate osiile

curotile din dreapta intre firele cdii si cele din stdnga in exteriorul cdii, inclinat fata de axul caii spre stanga,
n sensul de mers.
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Figuranr.7 - Pozitia celui de-al 4-lea vagon

La partea din fatd vagonul avea aparatul de legare in carligul de repaus si era distantat la aproximativ 6-7
m de cel de-al 3-lea vagon. Talerele tampoanelor, partea din fatd in sensul de mers, aveau urme pronuntate
de lucru recent, inclusiv rizuri, pe zona centrala spre exterior (Figura nr.8). Taerele tampoanelor, partea

mers, nu aveau urme asemandtoare tampoanelor din fata.
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Vagonul de marfa nr.33854850101-8 (al 5-leadin compunere), tip Sggrs, in stare goala, proprietar GATX
Rail Germany GmbH, RP efectuat |a data de 13.07.2020 la agentul economic identificat cu codul ,,GYP”
cu valabilitate 6 ani. Vagonul are o lungime totald de 26,39 m si este dotat cu frand automata MH-GP-A 3
x IBB 10, saboti de frana din material compozit tip K si boghiuri Y 25. Vagonul era deraiat de toate osiile
de la primele doua boghiuri, Th sensul de mers, cu rotile din dreapta intre firele cdii si cele din stnga in
exteriorul cdii. Talerele tampoanelor, partea din spate in sensul de mers, aveau urme pronuntate de lucru
recent, inclusiv rizuri, pe zona centrala spre exterior (Figuranr.9). Talerele tampoanelor, partea din fata in
sensul de mers, nu aveau urme asemanatoare tampoanelor din spate.

: S e R R SRR

Figura nr.9 - Urme pronuntate de lucru pe talerele tampoanelor din spate al celui de-al 5-lea vagon

Constatari efectuate la vagonul de marfi nr.37804850795-8, in statia CFR Ploiesti Est (linia 4B), 1a data
de 20.11.2024

Cu aceasta ocazie s-a facut verificarea vagonul nr.37804850795-8 (al 4-lea din compunerea trenului de
marfd nr.58496 003) prin ridicare si scoatere de sub vagon doar a boghiului cu osiile R5-L5, R6-L6
constaténdu-se urmatoarele:
0 suprafetele de rulare ale rotile R5-L5, R6-L6 prezentau urme specifice circulatiei in stare deraiata;
0 au fost masurate cotele si dimensiunile geometrice ale ambelor osii montate deraiate cu rotile R5-L5,
R6-L 6, constatdndu-se ca acestea se incadrau in limitele stabilite prin Instructiunile nr.250/2005;
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0 placade frecare inferioara (material compozit) aferenta rotilor SR-6R, prezenta o deformare in zona
centrald cu o adancime de circa 2-3 mm si rizuri de la partea din fata, sens mers (partea exterioara),
pana spre partea central;

7
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e inferioard (material compozit) aferenta rotilor SR-6R

Placa de frecar

Figu
0 surubul de fixare (partea exterioard fatd) al pietrei de frecare superioare, aferentd rotilor SR-6R,
depasea suprafata pietrei de frecare cu circa 1-2 mm;

Figuranr.11 - surubul de fixare (partea exterioara fata) al pietrei de frecare superioare,
aferenta rotilor R5-R6

0 suportul placii de frecare (partea aferenta boghiului), dupa indepartarea arcurilor, gjungeain contact
cu boghiul prezentind zone cu luciu metalic pe suport si cadrul boghiului. Cepul de ghidare al
suportului pietrei de frecare prezenta urme de frecare pronuntatd, la partea interioara a boghiului, cu
acumulare de piliturd la baza acestuia,

o afost ridicat vagonul Tn dreptul boghiului (cu osiile R5-L5, R6-L6) si s-a constatat faptul ca nu se
putea roti in jurul pivotului crapodinei. Au fost scoase placile de frecare inferioare, cu tot cu suporti,
si, laridicareavagonului s-a constatat faptul ca boghiul se poate roti in jurul pivotului crapodinei. La
finalizarea masuratorilor dupa reintroducerea boghiului si repetarea primei probe s-a constatat faptul
ca din nou boghiul nu se poate roti in jurul pivotului crapodinei. A fost repetata aceasta operatie si la
boghiului (cu osiile R1-L1, R2-L 2) unde de asemenea s-a constatat faptul ¢ nu se poate roti in jurul
pivotului crapodinei.
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Constatari efectuate la cele 3 vagoanele deraiate, la Punctul Lucru-IMGB Berceni, in data de
03.12.2024
Vagonul de marfa nr.37804850796-6 (a 3-lea din compunere)

0 suprafetele de rulare ale rotile L1-R1 prezentau urme specifice circulatiei in stare deraiata;

0 au fost masurate cotele si dimensiunile geometrice ale osiei montate deraiate cu rotile L1-R1,
constaténdu-se ca acestea se incadrau in limitele stabilite prin Instructiunile nr.250/2005;

0 suportul placii de frecare inferioare (partea aferentd boghiului cu rotile L1-L2), dupa indepartarea
arcurilor glisierei, ajungea In contact cu boghiul prezentand zone cu luciu metalic pe suport si cadrul
boghiului;

0 la boghiul cu osia deraiata s-a masurat distanta intre placile de frecare, dupa scoaterea arcurilor de
la cea inferioard, obtindndu-se 14 mm pe partea cu rotile notate cu L, respectiv 12 mm pe partea cu
rotile notate R.

Vagonul de marfa nr.37804850795-8 (al 4-lea din compunere)
Avand 1n vedere faptul cd, la data de 20.11.2024 fusesera verificat si masurate osiile boghiului cu osiile R5-
L5, R6-L6 acestea nu au mai fost verificate cu aceasta ocazie.

0 suprafetele de rulare alerotile L1- R1,L2-R2, L3 - R3, L4 - R4 prezentau urme specifice circulatiei
in stare deraiata

0 laceletre boghiuri s-a masurat distanta intre placile de frecare, dupa scoaterea arcurilor de la cea
inferioard, obtinandu-se 14 mm pe partea cu rotile notate cu R, respectiv 12 mm pe partea cu rotile
notate L (cu exceptia celei de la boghiul cu osiile 5-6);

0 laboghiul cu osiile avand rotile L3-R3 si L4-R4 au fost identificate urme de frecare intre suprafata
superioard a portiunii metalice cilindrice aflatd la mijlocul crapodinei inferioare si suprafata
inferioard metalica aflatd in interiorul crapodinei superioare. Totodatda s-a constatat ca suprafata
metalicd a crapodinei superioare nu prezenta luciul specific frecarii, in timpul circulatiei, cu placa
de poliamida de pe crapodina inferioara.

) ¥ =S .
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Figuranr.12 - Portiunea metalica cilindrica aﬂ"até la mijlocul crapodinei inferioare a boghiului cu osiile
avand rotile L3-R3 si L4-R4

20



Figura nr.13 - Crapodina superioard a boghiului cu osiile avind rotile L3-R3 51’L4-|i4

Constatari efectuate la modul de legare existent la momentul producerii accidentului feroviar intre
vagoanele nr.37804850796-6 si nr.37804850795-8, la Punctul Lucru-IMGB Berceni, in data de
06.12.2024

Avand in vedere faptul ca, in timpul producerii accidentului feroviar vagoanele nr.37804850796-6 si
nr.37804850795-8 s-au decuplat, s-a efectuat verificareamodului de legare existent lamomentul producerii
accidentului. In vederea realizarii acestei verificari s-a realizat legarea vagoanelor nr.37804850796-6 si
nr.37804850795-8 in pozitia avutd la momentul producerii accidentului (cu tampoanele din partea osiei cu
rotile L1-R1 de la vagonul nr.37804850796-6 respectiv din partea osiei cu rotile L6-R6 de la vagonul
nr.37804850795-8 in apropiere) cu gutorul cuplel delavagonul nr.37804850796-6. Aceasta operatie a fost
realizata astfel:

- au fost manevrate vagoanele pana cand intre talerele tampoanelor au ramas circa 5-6 cm;

- a fost stransa cupla de legare pana la atingerea talerelor tampoanelor.

Dupa realizarea legarii celor doua vagoane, asa cum a fost descris anterior, s-a verificat numarul de filete
ramase de la piulita cuplei spre piulitele ecliselor de legare fiind constatat ca au ramas 3 filete intr-o parte
si 4 in partea cealalta fapt constatat si la locul producerii accidentului dupa producerea acestuia.

Constatari efectuate la 4 tampoane de pe vagoanele nr.37804850796-6 si nr.37804850795-8, cate 2 de
la fiecare vagon care au lucrat impreund, la societatea INNOVA Sisteme si Tehnologii Arad, in data de
14.12.2024

Avand in vedere constatarile efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar, referitoare la starea
tampoanelor de ciocnire (urme pronuntate de lucru, luciu metalic si rizuri), s-a concluzionat faptul ca este
necesara realizarea incercarilor pentru ridicarea caracteristicilor statice in conformitate cu prevederile
standardului EN 15551:2022 (SR EN 15551 — Aplicatii feroviare, Material rulant feroviar, Tampoane), la
4 tampoane de pe vagoanele nr.37804850796-6 si nr.37804850795-8, céte 2 de la fiecare vagon care au
lucrat impreuna (tampoanele din partea osiei cu rotile L1-R1 de la vagonul nr.37804850796-6, seriile
023155 si 023125, respectiv din partea osiei cu rotile L6-R6 de la vagonul nr.37804850795-8, seriile
023129 si 023142).

La data de 14.12.2024 au fost efectuate incercari la cele 4 tampoane pe standul de incercari statice si la
oboseala de IMN (certificat de etalonare nr.02.04-101/2024/27.06.2024) din laboratorul de incercari al SC
INNOVA Sisteme si Tehnologii Arad. In urma acestor incercari SC INNOVA Sisteme si Tehnologii Arad
a intocmit Raportul de incercari nr.1250/16.01.2025 din care cele mai importante date sunt prezentate mai
jos.
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Figura nr.15 - Rezultate incercari tampoane vagon nr.37804850795-8

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Zona producerii accidentului se afld pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, sectia de circulatie Ploiesti

Sud - Buzau (linie dubla, electrificata), mentenanta caii fiind asigurata de Sectia L6 Ploiesti, respectiv
Districtul de linii nr.4 Ploiesti Est.
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Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.58496 003, apartinind OTF CGR-L,
compus 15 vagoane seria Sggrs (primele 3 incarcate cu containere goale si celelalte 12 in stare goald),
avand parcurs de garare lalinia IVB din statia CFR Ploiesti Est. In parcursul de garare acesta urmand a
parcurge urmatoarele macazuri: macaz nr.7, nr.11 si nr.13 in pozitie pe ,,directd”, macazurile nr.15, nr.21,
nr.23, nr.29 in pozitia ,,abatere” si macazul nr.35 in pozitie pe ,,directd”. Accidentul s-a produs in zona
schimbatorului de cale nr.29 din capatul X al statiei CFR Ploiesti Est, aproximativ in dreptul km.63+400,
la 66 cm de joanta inimii de Incrucisare a schimbatorului de cale nr.29, prin escaladarea sinei firului drept,
in sensul de mers al trenului, de catre roata nr.3L, roata din dreapta a celei de-adouaosii acelui de-al doilea

boghiu avagonului de marfa nr.37804850795-8 (a 4-lea din compunere).

statia CFR Ploiesti Est
LUKOOIL

C.C.

'
\

v
\‘i

¥
k 4

|

it |

]

i

|

- i

29 !
|

L /n VB |
Ploiesti Sud v , :
@-M 1 b Y VIB |
= - 7 ™ 3 ;
B !

i

8B |

!

|

|

[}

|

|

= parcursul de intrare in staie al \ 1B

trenului implicat

|
locul producerii accidentului \ uB,

Figura nr.16 - Schita cap X statia CFR Ploiesti Est cu locul unde s-a produs accidentul feroviar

Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului (linie electrificata, cale cu joante) este constituita
din sina tip 60, traverse speciale pentru aparate de cale din beton armat precomprimat, prindere elastica .

Schimbatorul de cale nr. 29 are urmatoarele caracteristici: deviatie stanga, tip 60, raza R= 300 m, tangenta
tg = 1/9, ace flexibile, echipat cu traverse speciale de beton armat, prindere elastica. Acest aparat de cale a
fost introdus Tn cale Tn anul 2017.

Traseul in planul orizontal al caii pe zona unde a avut loc accidentul feroviar este compus dint-0 succesiune
de aparate de cale (respectiv nr.7, nr.11, nr.13 si nr.35 aflate pe pozitia ,,directa” iar nr.15, nr.21, nr.23si
nr.29 aflate pe pozitia ,,abatuta”).
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Profilul transversal al caii, in zona producerii deraierii, este in rambleu avand inaltimea de aproximativ h =
0,5 m (platforma statiei).

Profilul in lung al traseului caii are declivitatea i=0 %o, palier (platforma statiei).
Date constatate cu privirelalinie
Date constatate la linie la locul accidentului

Prima urma de escaladare a sinei a fost identificata pe firul drept, in sensul de mersal trenului, aproximativ
n dreptul Km 63+400, la 66 cm de joanta inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.29. Acesta a
fost notat capunct ,,0”. Fata de acest punct s-au numerotat 50 de picheti in sensul invers deplasarii trenului
si 80 in sensul deplasarii trenului, la o echidistanta de 0,5 m. Fata de punctul ,,0” Tn plan transversal afost
identificata o urma de escaladare pe suprafata aripii inimii de incrucisare.

Tn continuare s-a observat o urma de rulare suprafata ciupercii sinei, fir drept pe o distanta de 64 cm, dela
interiorul caii spre exteriorul cdii, dupa care nu au mai fost observate alte urme, corespondenta acestei urme
n plan transversal pe firul stang a fost identificata la 8 cm fatd de célcaiul aripii inimii de incrucisare.
Aceasta continuand cu o urma de frecare pe suprafata exterioara a aripii inimii de incrucisare pe o lungime
de 6,65 m, dupa care, pe suprafata de rulare, se continua circa 75 cm. Ulterior, intre pichetii 16 si 18 pe
partea interioara a firului sting au fost observate lovituri pe elementele de prindere a doud traverse
consecutive (tirfoane).

Urmatoarele urme s-au observat in dreptul pichetilor 46/47 pe elementele de prindere a firului sténg
(tirfoane), dupa care Tn dreptul pichetului 52 pe placa de sustinere a mecanismului DAM si a coltului din
partea stanga a capacului aferent.

In dreptul pichetilor 53 si 54 au fost identificate lovituri pe elementele de prindere (tirfoane) pe partea
exterioard a firului drept respectiv corespondent partea interioara a firului stang.

Dupa varful aparatului de cale nr.29 au fost identificate urme de lovire aelementel or de prindere (tirfoane)
si a traverselor la interiorul si exteriorul cdii pe ambele parti, urme produse de circulatia in stare deraiata a
mai multor osii.

Macazul nr.35 a fost gasit intredeschis, avand urme de lovire in dreapta pe compensatorul temflex si in
partea stanga pe compensatorul temflex pe bulonul de fixare a acestuia si pe bulonul casetei de Inzavorare
(coada de randunica) Cét si la exterior pe partea stanga pe bulonul limitator de cursa.

Masurdtori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori, in regim static, la ecartamentul si nivelul
cail. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea tip Geismar, apartinand Districtului L 4
Ploiesti Est, avand verificarea metrologica valabila.
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Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele in
exploatare, pentru ecartamentul nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament trebuie
sa se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.
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Masuratorile efectuate cu tiparul, la verificarea tehnica a suprastructurii caii dupa producerea accidentului
feroviar, au scos in evidenta faptul ca ecartamentul se incadreaza in tolerantele admise de Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 pe
toata zona analizata.. Variatia abaterilor la ecartament S-a incadrat in tolerantele admise de cadrul de
reglementare.

Figura nr.18 -.Diagrama nivelului transversal
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Referitor la nivelul transversal al cdii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cat si in curba, sunt
de £10 mm laliniile cu viteza maxima mai mica de 50 km/h, cu conditia ca variatia nivelului in limita
acestor tolerante sa se facd uniform pe distantd de cel putin 1200 ori valoarea abaterii.

Analizand datele obtinute din masuratori se constata faptul ca nu au fost depasite tolerantele admise ale
nivelului transversal.

Torsionarea caii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua fire ale caii
masurate in doud puncte consecutive raportat la baza longitudinalda de masurare a torsionarii caii (2,5 m).
Pentru viteze de circulatie cuprinse intre 10 si 30 km/h valoarea maxima a torsionarii caii este de 12,5 mm,
cu inclinarea rampei defectului de 1:200, prevazuta la art.7.A., pct.4 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989. Valoarea medie a
torsionarii caii pentru portiunea analizatda este de maxim 3-4 mm, aceste valori fiind ma mici
decét valorile maxim admise de cadrul de reglementare

In cazul denivelarilor incrucisate, daci pe o distantd de 12 m sau mai mici, dupi o denivelare pe un fir
urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz nu trebuie
sa depdseasca valoarea admisad prevazuta la art.7, pct.A.3 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv 10 mm pe liniile cu
viteza mai micadecéat 50 km/h.

n cazul investigat, valoarea denivelarilor incrucisate Nu a depisit valoarea admisa pentru denivelarile
incrucisate.

Referitor la starea traverselor

Anterior producerii deraierii, traversele din compunerea schimbatorului de cale nr.29, erau in stare
corespunzatoare, avand asigurate prinderi active.

Referitor la starea prismei de piatra sparta

Prisma de piatra sparta era completd si permeabila.

Referitor la pozitionarea relativa in cale a schimbatoarelor de cale

Avand in vedere faptul cd, traseul in planul orizontal al caii pe zona unde a avut loc accidentul feroviar este
compus dint-o succesiune de 8 aparate de cale (nr.7, nr.11, nr.13, nr.15, nr.21, nr.23, nr.29 si nr.35) s-a
verificat pozitionarea liniilor si schimbatoarelor pe aceasti zona. In acest sens fiind masurate distantele
intre axeleliniilor vecine si lungimea aliniamentului intre ultimele joante ale schimbatoarelor de cale, dupa
cum urmeaza:
> distantele intre axele liniilor pe care a avut, la data de 04.11.2024, efectuat parcursul trenul de marfa

nr.58496 003:

- intreliniaVI B —liniaV B (lavérf macaz 15) = 4,90 m;

- IntreliniaVI B —linia V B (la joanta calcai macaz 15) = 4,90 m;

- intreliniaVI1 B —linia V B (la joanta inima macaz 15) = 4,90 m

- intreliniaV B — liniaPicher = 4,80 m,

- intrelinia4C —linia3C (lavarfului macazului 21) = 4,80 m;

- iIntrelinia4C —linia3C (lavarfului macazului 23) = 4,85 m;

- intrelinia4C — linia 3C (la joanta inima macaz 23) = 4,85 m;

- IntreliniaVB - linia Picher (la joanta célcai macaz 29) = 4,82 m;

- intreliniaVB - liniaPicher (lavéarf macaz 29) = 4,78 m;

- IntreliniaVB - liniaPicher (lavarf macaz 35) = 4,75 m.
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» distantele Intre ultima joanta respectiv prima joanta a schimbatoarelor de cale pe care a avut, la data de
04.11.2024, efectuat parcursul trenul de marfa nr.58496 003:
- intre schimbatorii de cale nr.15 si nr.21 = 10,5 m;

intre schimbatorii de cale nr.21 sinr.23 = 13,6 m;

- intre schimbatorii de cale nr.23 si nr.29 = 9,5 m;

- intre schimbatorii de cale nr.29 si nr.35 = 8,3 m.

Analizand datele obtinute din masuratori se constatd faptul cd valorile masurate respectd dimensiunile
limita stabilite Th cuprinsul Regulamentul Tehnic de Exploatare Feroviara nr.002 si Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar:

= conform datelor puse la dispozitie de catre Divizia Linii - Sectia L nr. 6 Ploiesti, Tn perioada 01.06.2024
— 04.11.2024, pe portiunea analizatd S-au executat lucrarile de intretinere curenta Tn conformitate cu
cerintele cadrului de reglementare;

» ultima lucrare de reparatie capitala (RK) a fost executata in anul 2017, anul introducerii in cale a
schimbatorului de cale nr.29;

» ultimalucrare de reparatie periodica (RPc) s-a efectuat Tn perioadaiulie-septembrie 2019;

» ultimele lucrari de buraj mecanizat s-au efectuat in luna aprilie a anului 2024.

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica a suprastructura cdii nu a
favorizat producerea accidentului feroviar.

Instalatii feroviare

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii districtului
SCB Ploiesti din cadrul Sectiei CT4 Ploiesti Est.

Statia CFR Ploiesti Est este dotata cu instalatie CE tip SIMIS W90. Ansamblul instalatiilor de comunicatii
feroviare din statia CFR Ploiesti Est cuprinde: display prin care IDM comunica cu punctele de sectionare
vecine, telefon direct cu operatorul din cadrul Regulatorului de Circulatie si statia de emisie—receptie pentru
comunicarea cu mecanicii trenurilor aflate in circulatie si/sau manevra feroviara.

Circulatia trenurilor in directiile Ploiesti Sud si Valea Calugareasca se face pe cale dubla pe baza de BLA,
respectiv in directia Dambu pe cale simpla, pe baza de BLA.

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

Din analiza constatarilor efectuate atét lalocul producerii accidentului cat si ulterior si a probelor ridicate
de catre comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia [IVMS a
locomotivei de remorcare, declaratii/marturii ale salariatilor implicati, rezultatul incercarii tehnice
efectuate), se poate concluziona cd, lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului a fost
urmatorul:

» |adatade03.11.2024, ora17:04, dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere, trenul de marfa nr.58496
003, compus din 15 vagoane seria Sggrs (primele 3 incarcate cu containere goale si celelalte 12 in stare
goald), remorcat cu locomotiva EC 168, afost expediat din hm Unirea catre statia CFR Brasov, unde a
sosit la data de 04.11.2024, ora 01:00;

= dupa efectuarea reviziei tehnice in tranzit si schimbul personalului T, trenul de marfa nr.58496 003 a
fost expediat din statia CFR Brasov cétre statia CFR Ploiesti Est, statie unde avea prevazuta efectuarea
reviziei tehnicein tranzit;
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trenul acirculat de laformarein hm Unirea pana la intrare in statia CFR Ploiesti Sud fara probleme de
sigurantd;

conform inscrierilor din RUCLM, pentru trenul de marfa nr.58496 003, IDM din statia CFR Ploiesti Est
aefectuat parcurs normal in bloc pentru garareatrenului pe linia4B;

trenul de marfa nr.58496 003 a avut comanda de intrare permisiva din firul I de circulatie Ploiesti Sud
— Ploiesti Est la linia 4B, 1n parcursul de intrare acesta urmand a parcurge urmatoarele macazuri: macaz
nr.7, nr.11 si nr.13 in pozitie pe ,,directd”, macazurile nr.15, nr.21, nr.23, nr.29 in pozitia ,,abatere” si
macazul nr.35 in pozitie pe ,,directa” (figuranr.16);

in compunerea trenului vagoanele de marfa nr.37804850796-6 (al 3-lea din compunere) si
nr.37804850795-8 (al 4-leadin compunere) erau legate corespunzator unui tren de marfa (cupla stransa
pana la atingerea talerelor tampoanelor) dar tampoanel e dintre acestea erau foarte rigide;

vagonul de marfa nr.37804850795-8 (al 4-lea din compunere) avea deficiente tehnice care ingreunau
rotirea boghiurilor in vederea Inscrierii in curba;

trenul de marfa nr.58496 003, la momentul producerii accidentului, avea viteza de circa 18 km/h, in
scadere de la viteza de aproximativ 27 km/h (trenul urma sa gareze la linia 4B in vederea efectuarii
revizie tehnicein tranzit);

in aceste conditii, la data de 04.11.2004, ora 04.08, la trecerea celui de-al doilea boghiu (boghiu
intermediar) de lavagonul nr.37804850795-8 (al 4-leadin compunereatrenului de marfa nr.58496 003),
aproximativ in dreptul km. 63+400, la 66 cm de joanta inimii de incrucisare a schimbatorului de cale
nr.29, cu o viteza de aproximativ 18 km/h, s-a produs escaladarea sinei firului drept, in sensul de mers
al trenului, de citre roata nr.3L, roata din dreapta a celei de-a doua osii a celui de-al doilea boghiu. Tn
continuare aceastd roatd a rulat pe suprafata ciupercii sinei firului drept o distantd de 64 cm, de la
interiorul caii spre exteriorul caii. Roata cu nr.3R a aceleiasi osii a produs o urma, pefirul stang la8 cm
fata de calcaiul aripii inimii de incrucisare, corespondentain plan transversal urmel de escaladare de pe
firul drept. Aceasta urma de pe firul stdng continua cu o urma de frecare pe suprafata exterioara a aripii
inimii de incrucisare pe o lungime de 6,65 m, dupa care se continua pe suprafata de rulare 75 cm.
Ulterior, dupa circa 4 m pe partea interioara a firului staing au fost identificate lovituri pe elementele de
prindere a doud traverse consecutive (tirfoane);

urmatoarele urme de circulatie anormald a acestei osii S-au observat in dreptul pichetilor 46/47 pe
elementele de prindere a firului stang (tirfoane). Dupa care au fost identificate lovituri Tn dreptul
pichetului 52 pe placa de sustinere a mecanismului DAM si a coltului din partea stainga a capacului
aferent. In dreptul pichetilor 53 si 54 au fost lovite elementele de prindere (tirfoane) de pe partea
exterioard a firului drept respectiv corespondent pe partea interioarda a firului stang. Ca urmare a
circulatiei acestei osii in stare deraiata, dupa varful aparatului de cale S29, s-a produs deraierea si a
celorlate osii fiind identificate urme de lovire a elementelor de prindere (tirfoane) si a traverselor la
interiorul si exteriorul caii pe ambele parti, urme produse de circulatia in stare deraiatd a mai multor osii;
Tn continuare, ajungand Tn zona aparatului de cale S29, osiile deraiate au lovit intre firele cdii pe dreapta
compensatorul temflex iar in partea stanga compensatorul temflex, bulonul de fixare a acestuia si
bulonul casetei deinzavorare iar la exteriorul céii pe partea stanga bulonul limitator de cursa. Caurmare
a acestor lovituri produse de rotile in stare deraiatd macazul S 35 s-aintredeschis.

in aceste conditii, au fost antrenate in deraiere si primele doud boghiuri ale vagonului de marfa
nr.33854850101-8 (a 5-leadin compunere) cat si a ultimei osii a vagonului de marfa nr.37804850796-
6 (a 3-leadin compunere);

dupd parcurgerea unei distante de circa 95 m de circulatie 1n stare deraiatd a vagonului de marfa
nr.37804850795-8 (a 4-lea din compunere), s-a produs iesirea din carligul de tractiune situat la partea
din fata a cuplei de legare apartinand vagonului de marfa nr.37804850796-6 (al 3-lea din compunere).
Ca urmare a dezlegarii celor doua vagoane s-a produs si intreruperea continuitatii conductei generale de
aer, prin decuplarea semiacuplarilor flexibile, fapt care a condus la franarea de urgentd a trenului. La
momentul opririi trenului Intre cele doud vagoane (al 3-lea si al 4-lea), fiind o distantd de circa 6-7 m.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Dupa producerea franarii de urgenta si oprirea trenului mecanicul de locomotiva a dispus sefului de tren sa
verifice pe teren starea trenului. La intoarcerea la locomotiva acesta i-a spus ca, trenul este rupt si sunt 3
vagoane deraiate.

In continuare mecanicul de locomotivi a luat legitura, prin statia de radiotelefon, cu IDM din statia CFR
Ploiesti Est comunicandu-i acestuia stareatrenului.

Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a
realizat conform circuitului informatiilor din Regulamentul de investigare, fiind avizat seful de statie care,
la randul sau, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Bucuresti.

Ulterior au fost avizate toate persoanele sau autoritatile precizate in Regulament, la fata locului deplasandu-
se reprezentanti ai Al, OTF CGR-L, AGIFER, ASFR si Politiei Transporturi.

Vagoanele deraiate a fost repuse pe linie in data de 04.11.2024, la ora 13:11, cu gutorul mijloacelor de
ridicare proprii.

Dupa producerea accidentului ambele fire de circulatie au fost inchise accidental pe distanta cuprinsa intre
statiile CFR Ploiesti Sud si Ploiesti Est. Circulatia feroviara fiind redeschisa la ora 06:44, dupd manevrarea
la linia nr.9B, 1n statia CFR Ploiesti Est, a celor 10 vagoane nederaiate de la urmatrenului.

In urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intarzieri in circulatia unui numar de 10
trenuri de calatori, cu un total de 765 minute.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

Administratorul infrastructurii feroviare publice

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

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 Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviard, a Ordonantei de
urgenta a Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.
232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-sein posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003
— prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationald si acceptarea Sistemului de Management al Sigurantei al
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze
si sa exploateze o infrastructura feroviara acordata la data de 28.12.2021, cu termen de valabilitate pana la
data de 27.12.2026.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea tehnica a
infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF ,,CFR” SA nu a fost implicata, din
punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.
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intreprinderea feroviari

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

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

Intrucat, din constatarile efectuate, au fost identificate neconformitati legate de starea tehnica a materialului
rulant utilizat, comisia de investigare considera ca OTF CGR-L a fost implicat, din punct de vedere al
sigurantei, in producerea acestui accident.

e v,

revizia tehnica la compunere/ tranzit lavagoanele din compunerea trenului de marfa nr.58496 003, care au
ca sarcini principale in cadrul efectuarii reviziilor tehnice, in legatura cu producerea acestui accident,
constatarea defectelor la vagoane si stabilirea masurilor care se impun.

ERI - GATX Rail Germany GmbH

GATX Ral Germany GmbH, in calitate de ERI pentru vagoanele de marfa nr.37804850796-6,
nr.37804850795-8 si nr.33854850101-8, trebuie sa aiba capacitatea de a indeplini si de a aplica in mod
consecvent cerintele relevante prevazute in anexa II din Regulamentul UE nr.2019/779 a Comisiel de
stabilire a unor dispozitii detaliate privind un sistem de certificare a entitdtilor responsabile cu intretinerea
vehiculelor. Totodata GATX Rail Germany GmbH era si proprietarul GATX Rail Germany GmbH
vagoanelor de marfd implicate in acest accident feroviar.

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

Avand 1n vedere constatdrile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat dupa producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.4, se poate afirma ca, starea tehnica a vagoanelor deraiate a condus
laproducerea deraierii. Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:
- inurma incercarilor efectuate ladatade 14.12.2024 pe standul de incercari statice si la oboseald de 1MN
din laboratorul de incercari al SC INNOVA Sisteme si Tehnologii Arad la4 tampoane de pe vagoanele
de marfa nr.37804850796-6 (al 3-lea din compunere) si nr.37804850795-8 (al 4-lea din
compunere), cite 2 de la fiecare vagon care au lucrat impreuna, a rezultat ca acestea erau foarte
rigide. In conformitate cu prevederile standardului SR EN 15551 — Aplicatii feroviare, Material rulant
feroviar, Tampoane — forta de comprimare dupa o cursa a tamponului de 25 mm trebuie sa fie de 30+130
kN iar cu ocazia incercarilor efectuate la cele 4 tampoane s-au obtinut, la prima apasare, forte de
201+209 kN adica cu pana la 696,6% mai mult fata de forta minima reglementatd si cu pana la 60,7%
mai mult decat forta maxima reglementatd. Precizam faptul ca, s-a analizat forta de comprimare dupa o
cursd a tamponului de 25 mm tinand cont de starea de incarcare a vagoanelor (vagoane goale), de viteza
de deplasare atrenului (circa 18 km/h, in scadere de la viteza de aproximativ 27 km/h) si de modul de
producere al evenimentului;
- la vagonul de marfa nr.37804850795-8 (a 4-lea din compunere), cu ocazia verificarilor efectuate dupa
producerea accidentului, au fost identificate urmatoarele deficiente (care au fost prezentate la cap.3.a.4):
e depasirea cu circa 1-2 mm asuprafetei pietrei de frecare superioare, aferenta rotilor SR-6R, de catre
surubul de fixare al acesteia;

e cxistenta unui contact direct (frecare) intre suprafata superioard a portiunii metalice cilindrice aflata
la mijlocul crapodinei inferioare si suprafata inferioarda metalicd aflata in interiorul crapodinei
superioare de la boghiul cu osiile avand rotile L3-R3 si L4-R4.
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In conditiile in care vagoanele implicate in acest eveniment aveau o lungime mare (lungimea totala peste
tampoane a unui vagon era de 26,39 m) fiind formate din cate doud unitati cu un boghiu comun la partea
centrala, efectul cumulat al deficientelor enumerate anterior au condus la ingreunarea inscrierii pe
curbaschimbatorul decaenr.29, aflat pe parcursul deintrarein statia CFR Ploiesti Est in pozitia ,,abatere”.
Aceasta ingreunare a inscrierii in curba s-a produs prin comportarea anormald a celor doud unitati ale
vagonului de marfa nr.37804850795-8 (a 4-lea din compunere) impreuna cu unitatea aflata in spate, sens
de mers, de la vagonul de marfa nr.37804850796-6 (a 3-lea din compunere) care au functionat punctual ca
un intreg, in timpul franarii trenului de marfa nr.58496 003 de |a viteza de aproximativ 27 km/h lacirca 18
km/h in vederea gararii la linia 4 din statia CFR Ploiesti Est.

Avand in vedere mentiunile de mai sus, precum si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona c4,
aproximativ in dreptul km. 63+400, la 66 cm de joanta inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.29
s-aprodus escal adareasinei firului drept, in sensul de mers al trenului, de catre roata nr.3L, roata din dreapta
a celel de-a doua osii a celui de-al doilea boghiu al vagonului de marfa nr.37804850795-8 din cauza
efectului cumulat al neconformititilor existente la vagoanele nr.37804850796-6 si nr.37804850795-8
(aflate al 3-lea si al 4-lea din compunerea trenului de marfa nr.58496 003), care au condus la
ingreunareainscrierii pe curba schimbitorului de cale nr.29, aflat pe parcursul de intrare in statia
CFR Ploiesti Est in pozitia ,,abatere”. Aceste neconformitati au reprezentat un factor critic a producerii
acestui accident, care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca reprezinta factor ului cauzal a accidentului.

4.b.2. Infrastructura

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica a suprastructura cdii nu a
favorizat producerea accidentului feroviar.

4.b.3. Instalatii tehnice

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

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

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a cdii L6 Ploiesti, care avea sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie
si sef sectie adjuncti.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezulta cd mentenanta liniilor si aparatelor de
cale de perazade activitate a districtului nr.4 Ploiesti Est era asiguratad de 1 sef district linii, 1 picher linii,
2 sefi de echipa, 3 revizori de cale, 5 meseriasi intretinere cale si 2 muncitor necalificat.

Personalul districtului nr.4 Ploiesti Est angajat pe functiile de sef district linii, sefi echipa linii si revizori
de cale era autorizat pentru functiile cu responsabilitati Tn siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita
si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Intreprinderea feroviara

Personalul apartinand OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor
profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinutd, conform avizelor emise, |la data producerii accidentului.
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Durata serviciului continuu maxim admis efectuat de catre mecanicul de locomotiva, implicat Tn producerea
accidentului, afost de 2 ore si 53 minute (de la luarea in primire alocomotivei, in tranzit, in statia CFR
Brasov, S-a incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
intreprinderea feroviari

In urma verificrilor efectuate de comisia de investigare rezultat faptul ci, pentru efectuarea reviziei
tehnice a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.58496 003 OTF CGR-L a asigurat personal
competent (RTV), atat cu ocazia reviziei tehnice la compunere in hm Unirea cat si cu ocazia reviziei tehnice
in tranzit din statia CFR Brasov. Din declaratiile acestui personal rezultand faptul cd in urma efectudrii
acestor revizii tehnice nu au constatat, la vagoanele din compunerea trenului, neconformitati care sa
afecteze siguranta circulatiei. Precizam faptul ca, neconformitatile constatate la vagoanele implicate, dupa
producerea accidentului, nu erau de natura a fi constatate cu ocazia efectuarii operatiilor de revizie tehnica.

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

Administratorul infrastructurii feroviare publice

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CNCF 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 feroviard 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 Sigurantd 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 nationala si
acceptarea SMS a administratorului  de infrastructura feroviard si permite acestuia sa
administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructurd feroviara, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

Intreprinderea feroviara

La momentul producerii accidentului feroviar, CGR-L, in calitate de OTF avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798
privind siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile, acesta aflandu-se in posesia Certificatul ui
Unic de Sigurantd cu numarul de identificare RO1020240085, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana confirma acceptarea SMS al OTF, certificat ce este emis de la data de 25.04.2024 si este valabil
pana la data de24.04.2029.

In conformitate cu certificatul unic de siguranti detinut la momentul producerii accidentului, OTF CGR-L
era autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
periculoase, pe toate sectiile de circulatie acceptate in cadrul procesului de evaluare, sectii care includ si
sectia pe care s-aprodus accidentul (la poz.33 Chitila ... Ploiesti Sud — Ploiesti Est ... Galati Brates si retur).

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluirii pentru eliberarea certificatului unic de
siguranta, la pozitia nr.18 se regaseste inscrisa locomotiva EC 168, locomotiva care a remorcat trenul
implicat Tn accidentul feroviar.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
In cadrul Sistemului de Management de Siguranta, la data producerii accidentului feroviar, OTF CGR-L
avea intocmita procedura de Identificarea Pericolelor si evaluarea riscurilor si oportunitatilor — cod PS —
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07, revizialinvigoare din anul 2023, procedura Tntocmita pentru respectarea cerintei din Anexa I, pct.1.1,
lit.b, din Regulamentul (UE) nr.762/2018, in vederea obtinerii certificatului unic de siguranta.

Printre Documentele de referinta care au stat la baza elaborarii acestor proceduri, de regasesc Regulamentul
(UE) nr.762/2018, Regulamentul (UE) nr.402/2013 si Regulamentul (UE) nr.779/2019.

Scopul procedurii mentionate este de a reglementa ,,modul de identificare a pericolelor si evaluare a

riscurilor si oportunitétilor” in cadrul CGR-L.

Tn aceasta procedura este stabilit faptul ca:
.procesul de management al riscurilor presupune identificarea pericolelor asociate transportului
feroviar, inclusiv cele care decurg din activitatea de la locul de munca si cu activitatile altor
organizatii’’,
,»in cazul riscurilor de interfatd, echipa de gestionare a riscurilor (EGR) va colabora cu echipele de
evaluare ale organizatiilor cu care CGR-L are relatii contractuale/ colaborare”.

Nivelurile /categoriile de risc stabilite prin Procedura operationald Evaluarea Riscului — cod PS— 07, sunt:

- extrem — necesita atentie urgenta si nu poate fi acceptat ca facand parte din conditiile normale de
desfasurare a proceselor. Acest tip de risc poate conduce la accident. Cu 0 expunere larisc intre 17 si
25;

- ridicat — este cel mai sever tip de risc ce poate fi acceptat ca facand parte din conditiile normale de
desfasurare a proceselor. Acest tip de risc va fi raportat catre managementul de varf. Acest tip de risc
poate conduce la accident. Cu 0 expunere larisc intre 11 si 16;

- mediu — este de asteptat sa faca parte din conditiile normale de desfasurare a proceselor, dar sunt
necesare masuri de tinere sub observatie. Acest tip de risc poate conduce la un incident. Cu 0 expunere
la risc 5 si 10;

- scazut — vafi tinut sub observare, dar este de asteptat ca acele controale deja existente sa fie suficiente
si sa nu fie necesare alte actiuni decat in cazul in care devine mai sever. Acest tip de risc poate conduce
laun incident. Cu o expunere lariscintre 1 si 4.

OTF CGR-L a pus la dispozitie comisiei de investigare, un extras din Registrul Riscurilor aferent etapei
procesului remorcaretren si etapei procesului manevrd. In urma verificarii acestui document, s-a constatat
ca a fost identificat Tn activitatea de remorcare tren pericolul ,,defectarea materialului motor sau tractat”
care poate genera riscuri in activitatea desfasurata detipul: deraiere, coliziune, depasire semnal pe oprire.
Pentru acest pericol s-a considerat ca probabilitate de aparitie ,,Posibil”(3) cu un impact ,,Moderat”(3)
rezultdnd o expunere la risc ,,Mediu”(9) fiind stabiliti responsabili sef departament vagoane (SDV), sef
departament trafic (SDTTf), instructor vagoane (IV) si instructor tractiune I1T. Pentru tinerea sub control a
acestui pericol fiind nominalizate urmatoarele:

- IL 05.08 Manualul de proceduri al mecanicului de locomotiva;

- OMT 315/2011 cu modificarile si completarile ulterioare;

- Nomenclatoare de lucrdri de mentenanta preventiva,

- PO 06 Formarea continua si autorizare personal responsabil siguranta circulatiei (PRSC);

- PO 09 Gestionarea vehiculelor feroviare;

- PS 04 Procesul de monitorizare si imbunatdtire continud;

- OMT 256/2013;

- IL 05.06 Timpul de munca si de odihna pentru (PRSC).

Analizand acest extras din registru riscurilor in raport cu modul de producere a accidentului (deraiere
vagoane in circulatia unui tren) comisia de investigare a constatat ca pentru riscul de producere a deraierii
au fost identificate pericole in legatura cu defectiuni ale instalatiilor de frénare avagoanelor, defectiuni ale
sistemelor de mentinere pe loc ale materialului rulant, defectiuni la aparatura de rularea a materialului rulant
(cu diferite defalcari ale defectarilor acestuia), defectari ale elementelor componente ale suspensiel
materialului rulant, defectiuni ala cadrului de boghiu.

34



Comisiade investigare a constatat, din analiza documentelor puse la dispozitie, ca la nivelul OTF CGR-L
nu afost identificate si nu au fost evaluate riscurile asociate pericolului reprezentat de defectarea aparatel or
de ciocnire (tampoanelor) unui vagon de marfa.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat ca, lipsa unei evaluari, la nivelul OTF CGR-L,
ariscurilor asociate pericolului reprezentat de defectarea aparatelor de ciocnire (tampoanelor) unui
vagon de marfa, constituie 0 omisiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente
similare in viitor si prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic al producerii a accidentului
investigat.

Avand 1n vedere constatarile efectuate la vagoanele de marfa nr.37804850796-6, nr.37804850795-8,
vagoane inchiriate de OTF CGR-L de la GATX Rail Germany GmbH, care era la data producerii
accidentului si ERI pentru aceste vagoane, comisia de investigare a verificat daca OTF CGR-L detine
proceduri pentru respectarea obligatiilor pe care le avea in conformitate cu prevederile punctului ,,5.3
Contractantii, partenerii si furnizorii” din Anexa 1 la Regulamentul delegat (UE) 2018/762 al Comisiei
din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele sistemului de
management al sigurantei. Pentru cele precizate anterior OTF CGR-L a intocmit si difuzat in cadrul
organizatiei urmatoarele proceduri PS 02 — Schimbul de informatii referitoare la siguranta, PS 03 — Audit
intern, PS 04 — Monitorizare si imbunatatire continua, PS 05 — Proces contractare, PS 07 — Identificarea
Pericolelor si evaluarea riscurilor si oportunitatilor si PS 09 — Definirea si actualizarea partilor interesate).

OTF CGR-L a pus la dispozitie comisiei de investigare un extras din ,,registrul riscurilor”, valabil la data
producerii accidentului feroviar, aferent activitatii de inchiriere vagoane in vederea utilizarii in activitatea
de transport derulata de OTF cét si a activitatii aferentd mentinerii nivelului preconizat de performanta in
materie de siguranta pe intreaga duratd a contractului.

Analizand acest extras din registru riscurilor in raport cu modul de producere a accidentului (deraiere

vagoane in circulatia unui tren) comisia de investigare a constatat ca pentru riscul de producere a deraierii

au fost identificate urmatoarele pericole:

- Vvehiculele feroviare tractate nu respectd cerintele tehnice impuse de reglementarile in vigoare. Cu 0
probabilitate de aparitie ,,Scazut” cu un impact ,,Maor” rezultand o expunere la risc ,,Mediu”;

- Mentinerea in exploatare a vehiculului feroviar tractat cu defecte. Cu 0 probabilitate de aparitie
,,P0s1bil”’(3) cu un impact ,,Moderat”(3) rezultand o expunere la risc ,,Mediu”(9).

Pentru ambele raspunsul la risc fiind ,,Monitorizar€”, actiuni de tratare risc fiind stabilita procedura PS
04 — Monitorizare si imbunatatire continua iar ca instrumente de control fiind stabilite la primul PO 04 —
Preluare la transport iar la cel de-al doilea: PO 03 — Mentenanta vehiculelor feroviare, PS 05 — Proces
contractare, PO 03 — Audit intern, Identificarea, evidenta pericolelor si aprecierea riscurilor Cap.2 Pericole
care pot sa apara la materialul rulant de cale ferata (partea aferenta vehiculelor feroviare tractate).

In ambele cazuri desi OTF CGR-L a identificat aceste pericole si a efectuat o analizi de risc stabilindu-si
raspunsuri la risc, actiuni de tratare si instrumente de control expunerealarisc ariscului rezidual a ramas
aceiasi cu cea a riscului inerent. In plus evaluarea facuti in primul caz utilizeaza alte notiuni decat cele
existente in PS 07 — Identificarea Pericolelor si evaluarea riscurilor si oportunitatilor (probabilitate de
aparitie ,,Scdazut” cu un impact ,,Major”).

ERI - GATX Rail Germany GmbH

Avand in vedere faptul ca, in timpul activitdtii de investigare, au fost constatate urmatoarele neconformitati
lavagoanele de marfa nr.37804850796-6, nr.37804850795-8 in functionarea celor 4 tampoane aflate Tntre
cele 2 vagoane (céte 2 de la fiecare vagon), neconformitati in legatura directa cu producerea accidentului
comisia de investigare a cerut OTF CGR-L (care ainchiriat aceste vagoane) sa solicite catre GATX Rall
Germany GmbH, care este si ERI pentru aceste vagoane, documente referitoare la incercarile efectuate la
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aceste tampoane cu ocazia ultimei reparatii periodice cat si eventuale reparatii efectuate dupa reparatia
periodica pana la producerea accidentului.

OTF CGR-L a pus la dispozitia comisiei de investigare urmatoarele documente:

- schitele de montare a tampoanelor pe vagon, intocmite de producatorul vagonului GOK Y API Industry
and Trade Inc. Turciala data de 27.05.2020;

- fisele de masuratori si verificari pentru cele 4 tampoane, intocmite de producatorul vagonului GOK
YAPI Industry and Trade Inc. Turcia la data de 05.01.2023. Aceste fise contin cote dimensionale ale
tamponului inclusiv o parte din dimensiunile si dispunerea gaurilor de fixare pe placa suport pentru
asigurarea interschimbabilitatii;

- formular de control a sudurilor tip checklist, intocmit de producatorul vagonului GOK Y API Industry
and Trade Inc. Turciala data de 02.01.2023;

- certificat de inspectie si calitate conform EN 10204, emis la data de 29.06.2022 de DUREL GmbH la
solicitarea GOK YAPI San. Tic. A.S. din 03.09.2021 pentru un lot de 1200 repere.

In urma analizirii acestor documente, comisia de investigare, a concluzionat faptul cd, desi in domeniu din
care face parte acest reper (tampon destinat vagoanelor de marfa) exista standardul specific EN 15551
Aplicatii feroviare — Material rulant feroviar — Tampoane la verificarea calitatii acestor repere a fost
acceptatd utilizarea, ca si document de referinta, pentru efectuarea verificarilor prevederile EN 10204
Produse metalice - Tipuri de documente de inspectie care este un standard general. Precizam faptul ca,
proprietarul GATX Rail Germany GmbH, care este si ERI pentru aceste vagoane avea stiinta de existenta
si prevederile standardului specific EN 15551, in acest sens dovada fiind marcarea acestor tampoane
exemplificata Tn figuranr.19.
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Figura nr.19 - Exemplificarea modului de marcarea a tampoanelor
36



4.e. Accidente anterioar e cu caracter similar

Nu se aplica.

5. CONCLUZII
5.a. Rezumatul analizei si concluzii

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura céii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma cad, neconformitatile existente la vagoanele de marfa
nr.37804850796-6 (a 3-lea din compunere) si nr.37804850795-8 (al 4-lea din compunere) au cauzat
producerea deraierii.

Analizand constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, rezultatul chestionarii personalului implicat,
comisia de investigare a stabilit cd accidentul s-a produs potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul ui
de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali,
contributivi si sistemici:

Factorul cauzal

Efectul cumulat al neconformitatilor existente la vagoanele nr.37804850796-6 si nr.37804850795-8 (aflate
al 3-lea si al 4-leadin compunereatrenului de marfa nr.58496 003), care au condus laingreunareainscrierii
pe curba schimbatorului de cale nr.29, aflat pe parcursul de intrare in statia CFR Ploiesti Est in pozitia
,,abatere”.

Factor sistemic
Lipsa unei evaluari, la nivelul OTF CGR-L, a riscurilor asociate pericolului reprezentat de defectarea
aparatelor de ciocnire (tampoanelor) unui vagon de marfa.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

Nu e cazul.

S.c. Observatii suplimentare

Nu e cazul.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand n vedere factorul sistemic identificat in cursul investigatiei, Tn scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similarein viitor, in conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard, comisia de investigare considerd oportund emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta, adresatd catre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile
necesare pentru a se asigura ca recomandairile de sigurantia emise de AGIFER sunt luate in
consider are si, daci este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandare privind siguranta nr.501/1

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d.Mecanisme de feedback si de
control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul sigurantei, precum $i procese de monitorizare”,
ca OTF CGR-L nu a identificat si evaluat pericolul reprezentat de defectarea aparatelor de ciocnire
(tampoanelor) unui vagon de marfa, pericol care s-a manifestat in cadrul acestui accident, fapt pentru care
AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:
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Recomandarea privind siguranta nr.501/1
Operatorul de transport feroviar SC Constantin Grup Rail — Logistic SRL va evalua riscurile asociate,

stabili si pune in aplicare masuri eficiente pentru tinerea sub control a pericolului reprezentat de defectarea
aparatelor de ciocnire (tampoanelor) unui vagon de marfa.

Raportul de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
SC Constantin Grup Rail — Logistic SRL.
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