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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
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compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauzd, au fost stabilite conditiile si au fost determinati factorii cauzali,
contributivi si sistemici.
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AVERTISMENT

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

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

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

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile 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 Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviara, 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 in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvatd si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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lucru Medgidia
Operator de transport feroviar
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin Hotarirea
Guvernului nr.117/2010
ROMCIM SA - proprietarul liniei ferate industriale ROMCIM SA
Bucuresti — Punct de lucru Medgidia si beneficiarul marfii transportate in
vagoanele din compunerea trenului implicat
vagonul de masurat calea
Uniunea Internationald a Cailor Ferate
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1. REZUMAT

La data de 07.05.2022, in jurul orei 16:00, seful sectiei L3 Fetesti a fost avizat ca, in statia CFR
Fetesti, pe teren, sunt traverse de beton si de lemn speciale deteriorate, iar contrasina de la
schimbatorul de cale nr.19 rupta.

La fata locului nu a fost identificat materialul rulant implicat care a provocat aceste daune.

In urma acestei informatii si a verificarii inregistrarilor privind circulatia trenurilor, au fost
identificate trenurile care au circulat pe zona afectata, iar apoi, Revizoratul de Siguranta Circulatiei
din cadrul SRCF Constanta a solicitat operatorilor de transport feroviar care operau trenurile in cauza
sa faca verificari la materialul rulant din compunerea acestor trenuri.

La data de 08.05.2022, in jurul orei 02:00, 1n incinta LFI Romcim Medgidia, au fost identificate
urme de circulatie 1n stare deraiata (lovituri pe suprafetele de rulare si buza rotilor), la ambele osii de
la primul boghiu, in sensul de mers, al vagonului nr.83536658178-2, vagon care a fost al 8-lea in
compunerea trenului de marfa nr.66704007, apartindind OTF — SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL.

Trenul de marfa nr.66704007 a avut in compunere 36 vagoane incarcate cu zgura, 144 osii, 2795
tone, lungime 501m si a fost expediat din statia CFR Mailina la data de 07.05.2022, ora 01:25, a
tranzitat statia CFR Fetesti la data de 07.05.2022, in intervalul orar 09:02+09:08, avand ca destinatie
statia CFR Medgidia. Dupa sosirea in statia CFR Medgidia trenul a fost descompus in trei cupluri,
cupluri ce au fost expediate catre LFI Romcim Medgidia, unde au fost, apoi, descarcate.

Fisa de avizare a accidentului feroviar si clasificarea preliminara a acestuia de catre Revizoratul
de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Constanta a fost Intocmita, la data de 08.05.2022, ora 11:40,
dupa identificarea materialului rulant implicat.

Dupa primirea avizarii, AGIFER a luat masuri pentru efectuarea constatarilor tehnice, la fata
locului, la infrastructura feroviara si, pe LFI Romcim Medgidia, la vagonul implicat.

Figura. nr.1. Locul producerii accidentului feroviar

Consecintele accidentului

suprastructura cdii
In urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura caii a fost afectata pe o distanta de
aproximativ 85 m inclusiv elemente componente ale schimbatorului de cale nr.19.
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materialul rulant
A deraiat un vagon de marfa de ambele osii de la primul boghiu, in sensul de mers.

instalatii feroviare
Nu au fost afectate instalatii feroviare.

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

perturbatii in circulatia feroviard
In urma producerii acestui accident, la data de 07.05.2022, ora 17:30, a fost inchisa circulatia
trenurilor pe firul I Movila — Fetesti, circulatia efectudndu-se pe firul II.

La data de 10.05.2022, ora 14:40, s-a reluat circulatia pe firul I Movila — Fetesti cu restrictie de
viteza de 15 km/h peste schimbatorul de cale nr.19.

Producerea acestui accident a afectat circulatia trenurilor de calatori, fiind inregistrate Intarzieri
la un numar de 12 trenuri, cu un total de 39 minute.

*

% %

Avand in vedere circumstantele in care s-a desfasurat investigatia, respectiv faptul ca prima
avizare (avizarea verbald) a fost facuta la circa 7 ore de la producere, identificarea materialului rulant
implicat s-a facut dupa aproximativ 17 ore, dupa ce vagonul a fost descircat, comisia de investigare
nu a avut la dispozitie toate elementele necesare pentru stabilirea factorilor cauzali, contributivi si
sistemici. Analizdnd constatdrile si masuratorile efectuate, dupd producerea accidentului, la
suprastructura cdii i materialul rulant, documentele puse la dispozitie, declaratiile si rezultatul
chestionarii personalului implicat se poate concluziona ca starea infrastructurii feroviare cat si cea a
materialului rulant in stare descércata nu a influentat producerea accidentului.

Avand in vedere cele 3 evenimente feroviare anterioare similare (mentionate in cuprinsul
raportului de investigare la cap.4.e), in care au fost implicate vagoane incdrcate cu acelasi tip de marfa
(zgurd), de acelasi agent economic (SC Liberty Steel Galati SA), aflate in compunerea unor trenuri
apartinand aceluiasi operator de transport feroviar (SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), exista
insd premise rezonabile a considera, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul de punere in
aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”, drept posibil urmatorul factor cauzal:

Factorul cauzal posibil

Incarcarea neuniforma a vagonului de marfa nr.83536658178-2 in raport cu axa sa longitudinala,
conditie care a facut ca raportul dintre forta de conducere si sarcina care actionau pe roata atacanta
(4L) sa creasca peste limita de stabilitate la deraiere.

Factori contributivi
Nu au fost identificati.

Factori sistemici
Nu au fost identificati.

Recomandari privind siguranta

In cazul accidentului feroviar produs la data de 07.05.2022, in jurul orei 09:00, in statia CFR
Fetesti pe fir I Movila — Fetesti, in capatul X al statiei CFR Fetesti, aproximativ la km 87+580, in
circulatia trenului de marfa nr.66704007 prin deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de
mers, al vagonului nr.83536658178-2, comisia de investigare a concluzionat ca sunt premise
rezonabile pentru a considera ca, este posibil ca, incarcarea neuniforma in raport cu axa longitudinala
a vagonului, s conduca la deraierea acestui vagon.
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In anul 2021 s-au produs 3 evenimente feroviare similare (mentionate in cuprinsul raportului de
investigare la cap.4.e) in care au fost implicate vagoane incarcate cu acelasi tip de marfa (zgura), de
acelasi agent economic (SC Liberty Steel Galati SA), aflate In compunerea unor trenuri apartinand
aceluiasi operator de transport feroviar (SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL).

In urma investigarii celor 3 (trei) evenimente (prezentate la capitolul cap.4.e) comisiile de
investigare au stabilit cd modul de incarcare vagoanelor implicate (incarcarea neuniforma) a condus
la producerea acestor evenimente.

Avand in cele prezentate anterior si tinand cont cd, la finalizarea investigatiei accidentului
feroviar produs la data de 01.08.2021 pe LFI apartiniand ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru
Medgidia a fost emisd o recomandare de sigurantd, recomandare pentru care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana a comunicat ca este in curs de implementare, comisia de investigare considera ca
nu este necesara emiterea unei noi recomandari in acest sens.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1
alin.(2) lit.c) din HG nr.716/02.09.2015 AGIFER poate decide deschiderea investigatiei in cazul
producerii unor accidente feroviare care In conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave,
stabilind comisia de investigare. In conformitate cu legislatia nationala (art.48 din Regulamentul de
investigare) AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor.

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

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

......

sau colective.

Raportul de investigare respecta structura prevazutd de Anexa la Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmatd pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare..

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF
Constanta, privind evenimentul feroviar produs la data de 07.05.2022, in jurul orei 09:00, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Tandarei — Fetesti (linie dubla,
electrificatd), in statia CFR Fetesti, in circulatia trenului de marfd nr.66704007 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), prin deraierea de ambele
osii ale primului boghiu, in sensul de mers, al celui de-al 8-lea vagon din compunerea trenului,
evenimentul feroviar clasificat preliminar ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1),
lit.b) din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni
de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.425, din data de 10.05.2022, a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei suprastructurii caii,

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;
= competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;



= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;
= stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

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

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare impreuna cu
reprezentantii operatorilor economici implicati.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de catre membrii comisiei de
investigare impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului.

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

2.3. Comunicare si consultare
AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de
investigare.

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

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

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat catre ASFR, CNCF si OTF DBCR.

2.4. Nivelul de cooperare
Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.

Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficientd
de date s1 informatii.

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

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

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

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

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

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor
furnizate de cétre acestia.



3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1 Descrierea accidentului

La data de 07.05.2022, ora 01:25, trenul de marfd nr.66704007, apartinand operatorului de
transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, a fost expediat din statia CFR Malina si
avea ca destinatie statia CFR Medgidia respectiv Antestatia Romcim Medgidia.

Trenul de marfa nr.66704007 a fost remorcat de locomotiva EA 1077 (titulard) si locomotiva
ECO017 (impingatoare atasata la tren in statia CFR Téandérei) si era compus din 36 vagoane, seria Fals,
incarcate cu zgura, 144 osii, 2795 tone, lungime 501 m.

In jurul orei 09:00, in statia CFR Fetesti pe linia IV directa, fir  Movila — Fetesti, la km 87+580,
in circulatia trenului de marfa nr.66704007 s-a produs deraierea vagonului nr.83536658178-2, al 8-
lea vagon din compunerea trenului, de ambele osii ale primului boghiu, in sensul de mers.

Figura nr.2 — Locul producerii evenimentului — cap X statia CFR Fetesti

Figura nr.3 — Detaliu cu locul producerii evenimentului

Primele urme de circulatie in stare deraiatd a vagonului de marfa nr.83536658178-2 au fost
constatate pe buloanele verticale interioare pe stanga si respectiv exterioare pe dreapta, in sensului de
mers, aproximativ la km 87+580 (in proximitatea stalpului LC nr.34), fiind produse de cdderea

9



concomitentd de pe suprafata de rulare a sinelor, a ambelor rotilor ale aceleiasi osii. La fata locului nu
au fost identificate urme de escaladare a ciupercii sinei.

Dupa cadere, rotile au rulat pe traverse producand deteriorarea acestora si deraierea celeilalte
osii a aceluiasi boghiu.

Ajungand 1n zona schimbatorului de cale nr.19, care a fost atacat pe la calcai, rotile deraiate au
lovit si rupt contrasina de pe directd, deteriordnd suporti aferenti acestei contrasine, traversele speciale
de lemn si prinderile aferente.

Ca urmare a socului produs prin lovirea contrasinei, de pe directa schimbatorului de cale nr.19,
boghiul deraiat a revenit in pozitia normala ruland pe sina.

Trenul a circulat in stare deraiata aproximativ 85 m.

Circumstante externe la locul accidentului
Starea timpului la data si locul producerii accidentului feroviar nu a influentat producerea
acestuia, cerul era senin, vizibilitatea era de minim 2000 m, temperatura in aer a fost de + 14°C.

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

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 02.04.2022 se incadreaza ca si deraiere, 1ar in conformitate cu prevederile
din Regulamentul de investigare 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 ranifi.
Incarcatura, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi din incarcatura.
Pagube materiale:
e material rulant
Au fost afectate suprafetele de rulare ale rotilor celor 2 osii deraiate.

e Infrastructura

A fost avariata infrastructura feroviard pe o distanta de aproximativ 85 m, inclusiv elemente
componente ale schimbatorului de cale nr.19.

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

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de cétre
partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 40.523,93 lei (valorile
contin TVA).

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

Alte consecinte

In urma producerii acestui accident a fost inchisa circulatia trenurilor peste schimbitorul de cale
nr.19, sectiunile izolate 043, 15-25 si firul I Movila — Fetesti din data de 07.05.2022, ora 17:30, pana
pe data de 10.05.2022, ora 14:40, cand circulatia a fost redeschisa cu restrictie de viteza de 15km/h
peste schimbatorul de cale nr.19.
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Ca urmare a producerii acestui accident a fost afectata circulatia trenurilor de calétori, fiind
inregistrate ntarzieri la un numar de 12 trenuri, cu un total de 39 minute.

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

CNCF

Este managerul de infrastructura feroviard publica din Roméania care administreaza si Intretine
infrastructura feroviara publica. La data producerii accidentului CNCF avea implementat propriul
sistem de management al sigurantei feroviare detindnd Autorizatie de Sigurantd emisa in conformitate
cu prevederile Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia nationala aplicabila, eliberata de catre
ASFR la data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2026.

CNCF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Constanta.

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

DBCR
Este operator feroviar de marfa. La data producerii accidentului OTF DBCR avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detinind certificat unic de sigurantd numarul

R0O1020200047 emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabild, cu data de
inceput si sfarsit de valabilitate: 05.08.2020 — 04.05.2025.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat. Acesta
trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea
cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.

Expeditorul
LIBERTY GALATI SA este agentul economic care a produs, incarcat si expediat marfa (zgura)
transportatd in vagoanele din compunerea trenului implicat in accident.

In calitate de incarcator si expeditor acest agent economic este responsabil, conform prevederilor
art.36 din Norme Uniforme privind transporturile pe caile ferate din Romdnia, pentru modul de
incdrcare a marfurilor in vagoane. La incarcarea vagoanelor incarcatorul trebuie sa respecte prevederile
din ,Regulile de Incarcare” emise de catre UIC.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului cu atributii privind revizia tehnica a trenului implicat in accident sunt:

e revizorul tehnic de vagoane apartinand OTF DBCR, care a revizuit tehnic vagoanele din
componenta trenului nr.66704007, inclusiv vagonul nr.83536658178-2;

e personalul apartinand expeditorului care a incarcat vagonul nr.83536658178-2.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66704007 (apartinand OTF DBCR), la momentul producerii accidentului
avea in compunere 36 vagoane, seria Fals, incdrcate cu zgura si a fost remorcat de locomotivele
electrice EA 1077 (titulard) si EC 017 (impingatoare).

Conform datelor inscrise in documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmdtoarea
compunere: 144 osii, 2795 tone brute, 1796 tone nete, masa franatd automat necesara dupa livret 1398
t - de fapt 1939 t, masa franatd de méana dupa livret 255 t - de fapt 307 t si avea o lungime de 501 m.
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Locomotive

Datele tehnice ale locomotivei EA 1077

Locomotiva de remorcare a trenului EA 1077, la data producerii evenimentului, era inscrisa in
Anexa nr.II la Certificatul Unic de Sigurantd nr.RO 1020200047 a operatorului de transport feroviar
de marfa DBCR, cu numarul de inmatriculare 91 53 040 1077-9.

Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

» formula osiilor -CO-CO;

* tara -120¢;

* lungimea peste tampoane - 19.800 mm;
* latimea - 3.000 mm;
* TInaltimea - 4.500 mm;
* ampatament boghiu -4.350 mm;
+ distanta intre centrelor boghiurilor - 10.300 mm;
 diametrul rotilor - 1.250 mm;
* ecartament - 1.435 mm;
» tensiunea nominala de alimentare - 25Kv, 50 Hz;
* puterea nominala - 5100 kW;

* sarcina pe osie -21t;

* viteza maxima - 120 km/h;

+ forta de tractiune la pornire - 400 KN;

* raza minima de inscriere in curba -90 m;

* tipul motorului de tractiune - LJE 108;

» frina electrica - reostatica;
 raport angrenaj de tractiune - 7 73:20.

Constatari privind locomotiva EA 1077

* instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;
* instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilatd;

* instalatia de vitezometru tip IVMS 1n stare buna de functionare;

* instalatiile de frina automata si directa erau in stare buna de functionare;

+ statia radio-telefon functiona corespunzator;

 aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;

+ compresorul de aer functiona normal;

+ instalatia INDUSI in stare bund de functionare.

Vagoane

Date tehnice ale vagonului nr.83536658178-2

* boghiuri - Y25 Cs;

* rofi - monobloc;

* ampatamentul vagonului - 7,20 m;

* ampatament boghiu - 1,80 m;

* lungimea intre aparatele de ciocnire - 13,25 m;

* tara - 28,000 tone;

* distribuitor aer - KE-GP;

* regulator automat de timonerie - DRV 2AT-600;

Constatari la vagonului nr.83536658178-2

Constatari efectuate la fata locului

Evenimentul feroviar s-a produs 1n statia CFR Fetesti la data de 07.05.2023, in jurul orei 09:00,
constatarea producerii acestuia fiind facuta la data de 07.05.2022, in jurul orei 16:00, la 7 (sapte) ore
dupa producerea acesteia iar identificarea materialului rulant care a deraiat a fost facutd la data de
08.05.2022, in jurul orei 02:00, la 17 (saptesprezece) ore dupa producerea deraierii ca urmare a
revenirii vagonului deraiat pe sine.
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In acest interval de timp, vagonul nr.83536658178-2 a circulat pana la destinatie (statia CFR
Medgidia, ora 10:07) iIn compunerea trenului de marfa nr.66704007, dupa care a fost introdus in LFI
ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia (in jurul orei 16:35), loc unde toate vagoanele din
compunerea trenului, inclusiv a vagonului nr.83536658178-2, au fost descarcate.

In conditiile descrise anterior nu a fost posibila efectuarea verificarilor si constatarilor la fata
locului la tren si la vagonul implicat in acest accident feroviar.

Constatari efectuate la vagon dupa identificarea materialului rulant implicat

* vagon inscris in EVR;

 proprietar Deutsche Bahn Cargo Romania SRL;

* ERI - Deutsche Bahn Cargo Romania SRL;

 an de constructie 1987;

» data efectudrii ultimei reparatii planificate (RP), - 29.04.2020 (6) efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul AUV;

» frana automata activa;

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

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

Constatari efectuate in atelier

La data de 09.05.2022, la sediul Punctului de Lucru Medgidia — Logistica Feroviara, au fost

efectuate verificari la vagonul deraiat, constatandu-se urmatoarele:

* boghiul cu rotile 3R, 3L, 4R, 4L, prezenta urme de lovituri usoare, pe partea stanga sens de
mers, in zona corespunzatoare rotii 4R;

» rotile 3R, 3L, 4R, 4L, prezentau urme de circulatie in stare deraiata pe suprafata de rulare si
lovituri ugoare pe buza rotilor;

 roata numarul 3R prezenta uzurd accentuata pe profilul de rulare al rotii;

» roata nr.3R prezenta un umadr la fata interioara a buzei bandajului pe toatd circumferinta,
acest fapt conducand ca proiectia pe orizontala a flancului exterior activ al buzei bandajului
(cota qr), determinata de punctele situate pe profilul de rulare al rotii la 2 mm de varful buzei
st respectiv la 10 mm deasupra cercului de rulare, sd aiba o valoare de 12,5 mm;

» au fost verificate si masurate caracteristicile dimensionale ale rotilor si osiilor, aceste
caracteristici se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa din
Instructia nr.250/2005.

Constatari referitoare la incarcarea vagoanelor

Starea incarcaturii si modul de aranjare a incarcaturii in vagoanele din compunerea
trenului nr.66704007 nu a putut fi verificata deoarece, asa cum a fost explicat anterior, toate
vagoanele din compunerea trenului, inclusiv vagonul nr.83536658178-2, au fost descércate pe LFI
ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia inainte de identificarea implicarii acestui vagon 1n
acest accident feroviar.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs la intrarea trenului in statia CFR Fetesti dinspre fir I Movila -
Fetesti pe linia IV directa, in jurul orei 09:00, in capatul X al statiei aproximativ la km 87+580.

Date caracteristice ale cdii pe zona pe care s-a produs deraierea

In zona producerii evenimentului, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este in curba cu
deviatie stanga, in sensul de circulatie al trenului. Curba pe care s-a produs deraierea este curba
circulara cu razd R=390 m, supraindltare h=110 mm, sdgeatd =128 mm. Profilul transversal al caii
este in palier.
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Suprastructura cdii este alcatuitd din sina tip 60, pe traverse de beton tip T26, cale cu joante,
prindere indirecta tip SKL 12, prisma de piatrad spartd completa si curata.

Date constatate cu privire la linii

Primele urme de circulatie in stare deraiatd a vagonului de marfa nr.83536658178-2 au fost
constatate pe buloanele verticale interioare pe stanga si respectiv exterioare pe dreapta, in sensului de
mers, aproximativ la km 87+580 (in proximitatea stalpului LC nr.34), fiind produse de caderea
concomitenta de pe suprafata de rulare a sinelor, a ambelor rotilor ale aceleiasi osii. La fata locului nu
au fost identificate urme de escaladare a ciupercii. La fata locului nu au fost identificate urme de
escaladare a ciupercii sinei.

Dupa cédere, rotile au rulat pe traverse, producand deteriorarea acestora si deraierea celeilalte
osii a aceluiasi boghiu.

Foto. nr.1 — zona punctului ,,0” Foto. nr.2 — zona afectata pe linia IV

Ajungand 1n zona schimbatorului de cale nr.19, care a fost atacat pe la calcai, rotile deraiate au
lovit si rupt contrasina de pe directd, deteriorand suportii aferenti acestei contrasine, traversele speciale
de lemn si prinderile aferente.

Foto nr.3 - contrasina de pe linia directa rupta si suportii aferenti deteriorati
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Trenul a circulat in stare deraiata aproximativ 85 m, afectand:

- 17 traverse de lemn speciale de pe macazul nr.19;

- contrasina de pe linia directa rupta si suporti aferenti deteriorati;
- 40 bucati de prinderi K si tirfoane;

- 98 bucati traverse de beton T26.

In data de 09.05.2022, au fost efectuate verificari la suprastructura cdii. Din punctul ,,0”, s-au
marcat pe firul exterior al cdii un numar de 60 picheti (notati de la 0 la -60), 1n sens invers de mers al
trenului, la echidistante de 50 cm pe zona neafectatd de deraiere.

Pe zona afectatd de deraiere s-au marcat pe firul exterior al caii un numar de 44 picheti (notati
de la 0 la 44), in sensul de mers al trenului, la echidistante de 50 cm.

In aceste puncte au fost efectuate masuritori in regim static ale ecartamentului si nivelului
transversal al cdii, cu tiparul de masurat calea de tipul ,,Geismar” nr.1910 — 42804, avand verificarea
metrologica in termen de valabilitate. Totodata, a fost masurata sigeata (pana la pichetul nr.32).

Diagrama nr.1 - Diagrame de ecartament, nivel si sageti
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Referitor la ecartament si nivelul transversal al caii

Valorile masuratorilor la ecartament si nivelul transversal al caii, pe directia de mers al trenului,
nu depaseau valorile tolerantelor maxime admise de codurile de practica aplicabile 1n activitatea de
mentenanta a infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua feroviard din Romania.

Referitor la starea traverselor
Starea traverselor de beton si de lemn speciale era buna, prinderile erau complete, prisma de
piatrd sparta era completa si curata.

Date relevante cu privire la starea tehnica a infrastructurii/suprastructurii feroviare in zona
producerii accidentului feroviar (schimbatorul de cale nr.19), inainte de data producerii acestuia

= ultimul recensimant al traverselor din cale s-a efectuat in toamna anului 2021. In cadrul
acestui recensamant, pe sectia L3 Fetesti, s-au recenzat un numar de 2 traverse de lemn
speciale de urgenta a Il-a;

= 1n notele de constatare incheiate la controalele efectuate in perioada noiembrie 2021 pana la
data producerii accidentului nu au fost consemnate neconformitati pe zona implicata;

* nu au fost efectuate lucrari pe zona producerii accidentului in ultimul an, anterior producerii
accidentului;

= ultima verificare cu VMC a fost efectuatd pe data de 10.11.2021, ocazie cu care au fost
masurati 32,4 km pe fir [ Murgeanca — Fetesti din care 31,4 km au fost constatati ca fiind
foarte buni si 1 km bun. Pe zona producerii accidentului nu au fost neconformitati;

= Jla data producerii accidentului, viteza maxima de circulatie admisd pe schimbatorul de cale
nr.19 era de 30 km/h.

= ultima revizie tehnicad a suprastructurii feroviare din statia CFR Fetesti, incluzand si
schimbatorii de cale aferenti, a fost efectuata la data de 29.04.2022.

Instalatii feroviare

Sectia de circulatie Tandarei - Fetesti (linie dubla electrificatd), este dotata cu instalatii de bloc
de linie automat BLA, parcursul de iesire din statia CFR Fetesti fiind asigurat cu semnale luminoase
(instalatie CED), care sunt In dependenta directd cu instalatiile pentru controlul punctual al vitezei
trenurilor si autostop, montate in cale. Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI.

3.b.Descrierea faptica a evenimentelor

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

Din analiza constatarilor efectuate la atat la locul producerii accidentului, cat si ulterior, dupa
identificarea materialului rulant implicat, a probelor colectate de catre comisia de investigare
(documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei de remorcare si
declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona ca, lantul evenimentelor care au dus
la producerea accidentului a fost urmatorul:

= la data de 06.05.2022, a fost programat in circulatie trenul de marfa nr.66704007 pe relatia

Malina - Medgidia;

= in vederea expedierii trenului de marfa nr.66704007 au fost efectuate urmatoarele operatii:

- vagoanele din care a fost compus ulterior trenul nr.66704007 (36) au fost manevrate la
rampa de Incdrcare cu mijloace de remorcare si personal apartinand SC Liberty Steel;

- dupd incarcarea vagoanelor si efectuarea manevrei de compunere a trenului, de catre
personal apartindnd SC Liberty Steel, trenul a fost manevrat din incinta combinatului in
statia CFR Malina, cu mijloace de remorcare si personal apartinand OTF SC Grup Feroviar
Roman.

= Jadata de 06.05.2022, in jurul orei 23:40, trenul de marfa nr.66704007 a fost pus la dispozitia
organului V (RTV), revizia tehnica la compunere cu proba completd a franelor trenului fiind

gata la ora 00:50, la data de 07.05.2022;
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= trenul a fost expediat din statia CFR Malina, la data de 07.05.2022, ora 01:25, avand in
compunere 36 vagoane. Conform formularului ,Aratarea vagoanelor” vagonul
nr.83536658178-2 a fost al 8-lea vagon din compunere;

= trenul a circulat In conditii normale pana la statia CFR Tandarei, unde a sosit la data de
07.05.2022, ora 06:23, loc unde la tren a fost atasatd locomotiva impingatoare (locomotiva
electrica nr.EC 017);

= la data de 07.05.2022, in jurul orei 08:15, trenul a fost expediat din statia CFR Tandarei,
circuland in conditii normale pana la statia CFR Fetesti, unde a sosit la data de 07.05.2022,
ora 09:02;

= trenul a fost apoi expediat catre destinatie (statia CFR Medgidia), in aceeasi data, la ora 09:08;

= 1n aceste conditii, la data de 07.05.2021, 1nainte de zona schimbatorului de cale nr.19, la km
87+580, in circulatia de marfa nr.66704007, s-a produs deraierea ambelor osii ale primului
boghiu, in sensul de mers a vagonului de marfa nr.83536658178-2 aflat al 8-lea din
compunere;

= primele urme de circulatie in stare deraiatd a vagonului de marfa nr.83536658178-2 au fost
constatate pe buloanele verticale interioare pe stdnga si respectiv exterioare pe dreapta, in
sensului de mers, aproximativ la km 87+580 (in proximitatea stilpului LC nr.34), fiind
produse de cdderea concomitentd de pe suprafata de rulare a sinelor, a ambelor rotilor ale
aceleiasi osii. La fata locului nu au fost identificate urme de escaladare a ciupercii sinei.

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

Trenul de marfa nr.66704007, dupa producerea deraierii, a circulat o distanta de circa 85 m cu
primul boghiu, in sens de mers, de la vagonul nr.83536658178-2 deraiat pana in zona schimbatorului
de cale nr.19, care a fost atacat pe la calcai, rotile deraiate au lovit si rupt contrasina de pe directa,
deteriorand suporti aferenti acestei contrasine, traversele speciale de lemn si prinderile aferente.

Ca urmare a socului produs prin lovirea contrasinei, de pe directa schimbatorului de cale nr.19,
boghiul deraiat a revenit in pozitia normala ruland pe sina, dupa care si-a continuat parcursul pana la
statia se destinatie.

Dupa sosirea in statia CFR Medgidia, in vederea introducerii, pentru descarcare, la beneficiar
(ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia), trenul a fost descompus in trei cupluri compuse
fiecare din cate 12 vagoane. Acestea au fost introduse pe liniile Atestatiei Romcim SA Bucuresti —
Punct de lucru Medgidia la data de 07.05.2022, astfel:

- cuplul I (nr.66704) la ora 12:52;

- cuplul I (66965) la ora 15:07;

- cuplul III (66967), in componenta cdruia s-a aflat vagonul nr.83536658178-2, la ora 16:35.

La data de 07.05.2022, in jurul orei 16:00, cu ocazia efectuarii reviziei cdii, revizorul de cale a
constatat faptul ca in statia CFR Fetesti, pe linia IV directd sunt traverse de beton si de lemn speciale
deteriorate, iar contrasina de pe directa schimbatorului de cale nr.19 era rupta, avizand despre cele
constatate pe seful sectiei L3 Fetesti si Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei al SRCF
Constanta.

Ca urmare a acestei constatdri cazul a fost avizat prin ,,Fisa de avizare” nr.67, la data de
07.05.2022, ora 19:15, fiind clasificat preliminar la art.10 din Regulamentul de investigare.

In urma acestei informatii si a verificarii inregistririlor privind circulatia trenurilor, au fost
identificate trenurile care au circulat pe zona afectata iar apoi, Revizoratul de Siguranta Circulatiei din
cadrul SRCF Constanta a solicitat operatorilor de transport feroviar care operau trenurile in cauza sa
faca verificari la materialul rulant din compunerea acestor trenuri.

La data de 08.05.2022, in jurul orei 02:00, 1n incinta LFI Romcim Medgidia, au fost identificate
urme de circulatie in stare deraiatd (lovituri pe suprafetele de rulare si buza rotilor) la ambele osii de
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la primul boghiu, in sensul de mers, al vagonul nr.83536658178-2, vagon care a fost al 8-lea in
compunerea trenului nr.66704007, apartinand OTF DBCR.

Ca urmare a identificarii materialului rulant care a deraiat in statia CFR Fetesti si a produs
avariile constatate la suprastructura feroviard cazul a fost reavizat prin fisa de avizat prin ,,Fisa de
avizare” nr.69, la data de 08.05.2022, ora 10:47, fiind clasificat preliminat ca accident la art.7 alin.(1)
lit.b, din Regulamentul de investigare, respectiv deraieri de vehicule feroviare din compunerea
trenurilor in circulatie.

Imediat dupa avizarea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, Tn urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din
cadrul Agentiei de Investigare Feroviard Romand - AGIFER, administratorului de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL si ai Politiei Transporturi Feroviare.

Personalul AGIFER, cu ocazia instiintarii despre producerea accidentului, a solicitat verbal sa
fie luate masuri pentru conservarea probelor.

La data de 10.05.2022 ora 14:40, s-a reluat circulatia pe firul I Movila — Fetesti cu restrictie de
viteza de 15km/h 1n zona schimbétorului de cale 19.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

Administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA

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

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

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea
tehnica a infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF ,,CFR” SA nu a fost
implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

OTF DBCR

DBCR, 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 i se asigure
reviziile si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF, la momentul producerii accidentului feroviar, avea implementat propriul SMS, detinand
licenta de transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationala aplicabila.

In conformitate cu Lista sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluirii pentru eliberarea
certificatului unic de sigurantd nr.RO1020200047, detinut la momentul producerii accidentului,
operatorul feroviar era autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul.
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Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
ca ERIL.

OTF trebuie sa puna la dispozitia incarcatorilor, pentru fiecare tip de marfa transportata, vagoane
corespunzatoare cu natura marfii ce urmeaza a fi Incarcata. Tipurile de vagoane corespunzatoare pentru
diferite tipuri de marfuri sunt prevazute in Volumul 2 din ,,Regulile de Incarcare” emise de catre UIC.

De asemenea, conform prevederilor Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romania,
OTF trebuie sa stabileascd, prin conventii / comanda incheiate cu clientii, locul si conditiile in care se
face predarea-primirea expeditiilor (vagoane incarcate cu marfa).

Intrucadt, in urma investigatiei s-a concluzionat cd sunt premise rezonabile de a considera cd este
posibil sa fi existat deficiente in modul de aranjare a incarcaturii in vagonul de marfa
nr.83536658178-2 care a circulat in compunerea trenului de marfa nr.66704007, iar OTF a preluat
la transport acest vagon, comisia de investigare considera ca OTF DBCR este posibil sa fi fost
implicat, in mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

Expeditorul
SC Liberty Steel Galati SA este agentul economic care a produs, Incarcat si expediat marfa
(zgurd) transportatd in vagoanele din compunerea trenului implicat 1n accident.

In calitate de incarcator si expeditor acest agent economic este responsabil, conform prevederilor
art.36 din Norme Uniforme privind transporturile pe cdile ferate din Romdnia, pentru modul de
incarcare a marfurilor in vagoane. La incarcarea vagoanelor incarcatorul trebuie sa respecte prevederile
din ,Regulile de Incarcare” emise de catre UIC.

Intrucat, in urma investigatiei s-a concluzionat cd sunt premise rezonabile a considera cd este
posibil sa fi existat deficiente in modul de aranjare a incarcaturii in vagonul de marfa
nr.83536658178-2, vagon incarcat si expediat de LIBERTY GALATI SA, comisia de investigare
considera ca SC Liberty Steel Galati SA a fost implicat, in mod critic din punct de vedere al
sigurantei, in producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Material rulant

In urma verificarilor efectuate la materialul rulant implicat in deraiere, dupa producerea
accidentului, s-a constatat la roata numarul 3R a vagonului nr.83536658178-2 prezenta unui umadr la
fata interioara a buzei bandajului pe toata circumferinta, acest fapt conducand ca proiectia pe orizontala
a flancului exterior activ al buzei bandajului (cota qr), determinata de punctele situate pe profilul de
rulare al rotii la 2 mm de varful buzei si respectiv la 10 mm deasupra cercului de rulare, sa aiba o
valoare de 12,5 mm, aspect prezentat in prezentul raport la punctul 3.a.4.

Roata nr.3R (a doua roata, de la primul boghiu, partea stangd sens de mers, la care a fost
constatatd neconformitatea prezentatd anterior), se afla pe osia nr.2, osie neconducdtoare. De
asemenea, roata nr.3R, rula, la momentul producerii accidentului, pe firul interior al curbei. Tinand
cont de sensul de mers al trenului roata atacanta a osiei conducdtoare a acestui boghiu a fost roata
nr.4L (prima roatd, de la primul boghiu, partea dreaptd sens de mers), corespunzatoare osiei nr.1, roatd
ce se afla pe firul exterior al curbei.

Din analiza urmelor identificate pe suprastructura cdii si tinand cont de cele prezentate anterior
comisia de investigare a concluzionat ca neconformitatea identificatd la roata 3R nu a influentat
deraierea vagonului.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii tehnice a materialului rulant nu au rezultat alte
neconformitdati, se poate afirma ca starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea
accidentului feroviar.
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Modul de incircare a vagonului

In anul 2021 s-au produs 3 evenimente feroviare similare (mentionate in cuprinsul raportului de
investigare la cap.4.e), in care au fost implicate vagoane incarcate cu acelasi tip de marfa (zgurd), de
acelasi agent economic (SC Liberty Steel Galati SA), aflate in compunerea unor trenuri apartinand
aceluiasi operator de transport feroviar (SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL).

In urma investigarii celor 3 (trei) evenimente (prezentate la capitolul cap.4.e), comisiile de
investigare au stabilit cd modul de incarcare vagoanelor implicate (incarcarea neuniformad), a condus
la producerea acestor evenimente.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate, dupa producerea accidentului, la suprastructura
caii si materialul rulant, documentele puse la dispozitie, declaratiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, cat si cele 3 evenimente feroviare anterioare similare (descrise la cap.4.e), in
care au fost implicate vagoane Incarcate cu acelasi tip de marfa (zgurd), de acelasi agent economic (SC
Liberty Steel Galati SA), aflate in compunerea unor trenuri apartinand aceluiasi operator de transport
feroviar (SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), comisia de investigare a concluzionat ca, sunt
premise rezonabile pentru a considera ca, este posibil ca la momentul producerii accidentului marfa
din vagonul nr.83536658178-2 nu era Incarcata uniform fatd de axa longitudinala a acestuia, cantitatea
de marfa aflatd pe partea stanga, in sensul de mers al trenului, sé fie considerabil mai mare decat cea
situatd pe partea dreapta. Acest lucru a permis ca la momentul producerii accidentului, sarcina ce
actiona pe rotile situate pe partea dreapta sa fie mai mica decat cea care actiona pe rotile de pe partea
stanga.

Avand in vedere cele prezentate mai sus se poate concluziona, in mod rezonabil, ca este posibil
ca incircarea neuniforma a vagonului nr.83536658178-2 in raport cu axa sa longitudinala a
facut ca raportul dintre forta de conducere si sarcina care actionau pe roata atacanta (4L) sa
creasca peste limita de stabilitate la deraiere si, astfel, sd conduca la producerea deraierii, acest fapt
reprezentand un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, aceasta conditie care, dupa toate
probabilitatile, dacd ar fi fost eliminatd, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de
investigare considera ca acesta reprezintd un posibil factor cauzal al accidentului produs.

Infrastructura

Avand 1n vedere constatdrile si mdsuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii nu a
cauzat producerea deraierii.

Instalatii tehnice

Avand in vedere constatdrile si verificarile efectuate la fata locului producerii accidentului
feroviar la instalatiile tehnice de siguranta feroviara, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca
acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. caracteristici umane si individuale

CNCF

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

Personalul districtului 3 Fetesti, angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si revizori
de cale era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le
exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

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

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea
accidentului, s-a incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013 iar,
conform propriilor declaratii, acestia erau odihniti.

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

OTF DBCR
La momentul producerii accidentului feroviar, DBCR 1in calitate de OTF, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detindnd certificat unic de sigurantd numarul

R0O1020200047 emise in conformitate cu legislatia europeand si nationald aplicabild, cu data de
inceput si sfarsit de valabilitate: 05.08.2020 — 04.05.2025.

Comisia de investigare a constatat cd SMS aplicat la nivelul OTF 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.762/2018.

Astfel, pentru gestionarea riscurilor asociate tuturor activitdtilor derulate de organizatie
conducerea OTF a dispus masuri pentru:
* comunicarea si consultarea cu partile interesate externe si interne;
= stabilirea contextului (stabilirea domeniului de aplicare si a criteriilor de risc);
» evaluarea riscului prin parcurgerea urmatoarelor etape:
- identificarea riscului,
- analiza riscului;
- estimarea riscului,
- tratarea riscului;
* monitorizarea si revizuirea metodelor/ mijloacelor de control.

Avand 1n vedere gradul de incertitudine cu care a fost stabilit factorul cauzal si tinand cont ca in
cadrul investigatiei desfasuratd pentru accidentul feroviar produs la data de 01.08.2021, pe LFI-CRH
CIMENT (ROMANIA) SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, in circulatia trenului de marfa
nr.30658-1 (mentionat la cap.4.e), a fost verificat modul in care SMS de la nivelul OTF DBCR acopera
cerinta 3.1. ,,Masuri pentru abordarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018 si a
fost emisad o recomandare de sigurantd, recomandare pentru care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana a comunicat ca este in curs de implementare, comisia de investigare a considerat ca nu mai
este necesard aprofundarea acestui aspect in cadrul acestei investigatii.

4.e Accidente anterioare cu caracter similar

e la data de 11.04.2021 pe LFI-CRH CIMENT (ROMANIA) SA Bucuresti — Punct de lucru
Medgidia, la manevra de garare prin tragere cu locomotiva LDE 010, de la M17 Km0+000 al
LFIL, prin M15, la linia 1 Antestatie, a unui convoi compus din 13 vagoane seria Fals incércate,
s-a produs deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr.83536658148-5. In urma investigarii
acestui incident stabilitd urmatoarea cauza directa: ,,Incircitura repartizata inegal in cele 4
zone constructive din interiorul vagonului”.

e la data de 04.05.2021 pe LFI-CRH CIMENT(ROMANIA)SA Bucuresti — Punct de lucru
Medgidia, la manevra de garare prin tragere cu locomotiva LDE, de la M17 Km0+000 al LFI,
prin M15, M13, la linia 1 Antestatie, a unui tren compus din 12 vagoane seria Fals incércate,
s-a produs deraierea de un boghiu a vagonului nr.83536658153-5. In urma investigarii acestui

incident a fost stabilitd urmatoarea cauza directa: ,,Incarcatura repartizata inegal in cele 4 zone
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constructive din interiorul vagonului”.

e la data de 01.08.2021, ora 16:06, pe LFI-CRH CIMENT (ROMANIA) SA Bucuresti — Punct
de lucru Medgidia, in circulatia trenului de marfa nr.30658-1, s-a produs deraierea primului
vagon din compunerea trenului (nr.83536658166-7) de prima osie in sens de mers. In urma
investigarii acestui accident a fost stabilit urmatorul factorul cauzal: ,Incircarea neuniforma
a vagonului nr.83536658166-7 in raport cu axa sa longitudinald, conditie care a facut ca
raportul dintre forta de conducere si sarcina care actionau pe roata atacanta (1R) sa creasca
peste limita de stabilitate la deraiere”.

5. CONCLUZII

S.a. Rezumatul analizei si concluzii

In cazul accidentului feroviar s-a produs in statia CFR Fetesti la data de 07.05.2023, in jurul orei
09:00, constatarea producerii acestuia a fost facuta la data de 07.05.2022, in jurul orei 16:00, la 7
(sapte) ore dupa producerea acesteia, iar identificarea materialului rulant care a deraiat a fost facuta la
data de 08.05.2022, 1n jurul orei 02:00, la 17 (saptesprezece) ore dupa producerea deraierii, ca urmare
a faptului cd, dupa deraiere vagonul implicat a revenit pe linie. In acest interval de timp, vagonul
nr.83536658178-2 a circulat pana la destinatie (statia CFR Medgidia, ora 10:07) in compunerea
trenului de marfa nr.66704007, dupa care a fost introdus in LFI ROMCIM SA Bucuresti — Punct de
lucru Medgidia (in jurul orei 16:35), loc unde toate vagoanele din compunerea trenului, inclusiv a
vagonului nr.83536658178-2, au fost descarcate.

In conditiile descrise anterior nu a fost posibila efectuarea verificarilor si constatarilor la fata
locului la tren si la vagonul implicat in acest accident feroviar.

Ca urmare a constatarilor si masuratorilor efectuate, dupa producerea accidentului, la fata locului
la suprastructura caii si ulterior identificarii vagonului implicat in acest eveniment feroviar, prezentate
in cuprinsul raportului de investigare, se poate afirma cd, starea tehnicd a suprastructurii cdii si a
vagonului nr.83536658166-7 (in stare descarcatd) nu au influentat producerea deraierii.

In anul 2021 s-au produs 3 evenimente feroviare similare (mentionate in cuprinsul raportului de
investigare la cap.4.e) in care au fost implicate vagoane Incarcate cu acelasi tip de marfa (zgurd) de
acelasi agent economic (SC Liberty Steel Galati SA), aflate in compunerea unor trenuri apartinand
aceluiasi operator de transport feroviar (SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), iar in urma
investigdrii acestor evenimente comisiile de investigare au stabilit cd modul de incarcare vagoanelor
implicate (incarcarea neuniformad) a condus la producerea acestor evenimente.

Analizand constatdrile si masurdtorile efectuate, dupa producerea accidentului, la suprastructura
cail si materialul rulant, documentele puse la dispozitie, declaratiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat cét si cele 3 evenimente feroviare anterioare similare in care au fost implicate
vagoane incarcate cu acelasi tip de marfa (zgurd), de acelasi agent economic (SC Liberty Steel Galati
SA), aflate in compunerea unor trenuri apartindnd aceluiasi operator de transport feroviar (SC
Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL), comisia de investigare a concluzionat cd sunt premise
rezonabile pentru a considera, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in aplicare
(UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”, drept posibil urmatorul factor cauzal:

Factorul cauzal posibil

Incarcarea neuniforma a vagonului de marfa nr.83536658178-2 in raport cu axa sa longitudinal,
conditie care a facut ca raportul dintre forta de conducere si sarcina care actionau pe roata atacanta
(4L) sa creasca peste limita de stabilitate la deraiere.

Factori contributivi
Nu au fost identificati.

Factori sistemici
Nu au fost identificati.
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6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

In cazul accidentului feroviar produs la data de 07.05.2022, in jurul orei 09:00, in statia CFR
Fetesti pe fir | Movila — Fetesti, in capatul X al statiei CFR Fetesti, aproximativ la km 87+580, 1n
circulatia trenului de marfa nr.66704007 prin deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de
mers, al vagonului nr.83536658178-2, comisia de investigare a concluzionat cd sunt premise
rezonabile pentru a considera cd, este posibil ca incarcarea neuniforma in raport cu axa longitudinala
a vagonului a condus la deraierea acestui vagon.

In anul 2021 s-au produs 3 evenimente feroviare similare (mentionate in cuprinsul raportului de
investigare la cap.4.e) in care au fost implicate vagoane incarcate cu acelasi tip de marfa (zgura), de
acelasi agent economic (SC Liberty Steel Galati SA), aflate In compunerea unor trenuri apartinand
aceluiasi operator de transport feroviar (SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL).

In urma investigarii celor 3 (trei) evenimente (prezentate la capitolul cap.4.e) comisiile de
investigare au stabilit cd modul de Incarcare vagoanelor implicate (incarcarea neuniforma) a condus
la producerea acestor evenimente.

Avand in cele prezentate anterior si tinand cont cd, la finalizarea investigatiei accidentului
feroviar produs la data de 01.08.2021 pe LFI apartinand ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru
Medgidia a fost emisd o recomandare de sigurantd, recomandare pentru care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana a comunicat ca este in curs de implementare, comisia de investigare considera ca
nu este necesara emiterea unei noi recomandari in acest sens.

%

Referinte:

- Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

- Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de sigurantd pentru evaluarea
riscurilor;

- Regulamentul (UE) nr.572/2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

- OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

- Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

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

- Norme Uniforme privind transporturile pe cdile ferate din Romania, aplicabile
operatorilor si beneficiarilor de transport feroviar public de calatori, aprobate prin Ordinul
MT nr.655/2007;

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

- Ordinul MTCT nr.2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitati in siguranta
circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe propria rdspundere activitati specifice transportului
feroviar;

- Instructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr.300/2003, aprobata prin Ordinul
MLPTL nr.519/03.04.2013;

- Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii
nr.305/1997, aprobata prin Ordinul MT nr.71/17.02.1997;
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- Instructia de norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989, aprobata prin Ordinul MTT nr.89/10.01.1989.

*

* %

Prezentul Proiect de Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.
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