AVIZ

In conformitate cu prevederile 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 Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs ladatade 01.08.2021, pe raza
de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Medgidia — Medgidia(PC2) —
Antestatiec ROMCIM Medgidia (linie simpla neelectrificatda), pe linia ferata industriala apartinand
ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, in circulatia trenului de marfa nr.30658-1
(apartinand Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), prin deraierea vagonului nr.83536658166-7, aflat
primul in compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legdturda cu
producerea accidentului n cauzd, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si factori si au fost
emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti .... iulie 2022

Avizez favorabil

Director General
MirceaNICOLESCU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
datadeal accidentului feroviar produsladatade01.08.2021, pe linia ferata industriala apartinand
ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, in circulatia trenului de marfa nr.30658-1
(apartinand operatorului de transport feroviar Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), prin deraierea
primului vagon din compunerea trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitdtii de investigare desfasurata de
comisia numita 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 Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

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

sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd 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 1in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbunatdtirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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DEFINITII SI ABREVIERI

autorizatie de exploatare a liniilor ferate industriale
Autoritatea Feroviard Romana

Administrator de infrastructura publica — CNCF ,,CFR” SA
Agentia de Investigare Feroviarda Roména

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilita
(de obicei decada)

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparealiniel curente de mai
multe trenuri circuldnd in acelasi sens pe distanta dintre doud statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

CRH Ciment (Romania) SA (in prezent ROMCIM SA) — proprietarul
liniei ferate industrialle ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru
Medgidia si beneficiarul marfii transportate in vagoanele din
compunerea trenului implicat

entitate responsabila cu intretinerea - o entitate care raspunde de
intretinerea unui vehicul si care este inregistratd ca atare in registrul
national al vehiculelor mentionat la articolul 47 din Directiva (UE)
2016/797

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, 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 al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

impiegat de miscare - saariat absolvent a unui curs de calificare,
autorizat s organizeze si sd execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

IDM care are dreptul sa manipuleze instalatiile de siguranta circulatiei,
sa ceara si sd obtind cale libera, sa dispunad executarea tuturor operatiilor
legate de primirea, expedierea, trecerea trenurilor, executarea manevrei
si utilizarea mijloacelor pe care le are la dispozitie, precum si alte
operatii de exploatare.

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

Instalatie pentru masurarea si inregistrarea vitezei de pe locomotiva
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linie feratd industriald apartinaind ROMCIM SA Bucuresti — Punct de
lucru Medgidia

Logistica Feroviara SRL efectueaza coordonareaoperatiilor de manevra
si miscare pe LFI

ordonantd a guvernului Romaniei

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL - operatorul de transport feroviar
de marfa implicat

ordonanta de urgentd a guvernului

punct de sectionare - amenajare constdnd din dispozitiv de linii,
constructii si instalatii sau parti componente ale unei instalatii (semnale
luminoase BLA) care determina capacitatea de circulatie. Doua puncte
de sectionare delimiteaza distanta pe care nu trebuie sd se gaseascad in
acelasi timp decat un singur tren.

regulatorul de circulatie

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 Romania, aprobat prin Hotdrarea
Guvernului nr.117/2010

Registrul national a vehiculelor

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

revizor tehnic de vagoane

registrul unic de cai libere, comenzi si miscare, aflat in biroul de miscare
a IDM

regulament tehnic de exploatare aliniilor ferate industriale

Serviciul de Alocare Capacitate din cadrul structurii centrale a Al
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

Sucursala Regionald de Cale Feratd — structura teritoriald din cadrul
CNCF ,,CFR” SA

Uniunea Internationald a Cailor Ferate
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1. SUMMARY

On the 1% August 2021, at 16:06 o’clock, the freight train no.30658-1 (got by the railway undertaking
Deutsche Bahn Cargo Romaéania SRL), was dispatched from the railway station Medgidia. The train
consisted in 12 wagons, loaded with slag, was for the industrial branch got by ROMCIM SA Bucuresti
— Working Point Medgidia.

At 16:21 o’clock, on the industrial branch, got by ROMCIM SA, Bucuresti — Working Point Medgidia,
on switch no.15 (part of group of scissor crossings 15-17-16-18), km 0+0450f the industrial branch, the
first axle from the first wagon of the train (n0.83536658166-7) derailed in the running direction.

The freight train no.30658-1 was hauled with the locomotive DA 1665, got by the railway undertaking,
and consisted in 12 wagon type Fals, loaded with slag (48 axles, 580 tons, 183 m). Moreover, the wagons
of the train were got by the railway undertaking, being loade with slag from the railway station Malina.

The freight train rad derailed about 45 m, stopping following the braking measures taken by the driver.
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Locul producerii dernierii

Figure no.1 — accident site
Consegences

= Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected on about 45 m.

= Rolling stock

The first axle of the wagon no0.83536658166-7 derailed in the running direction.

= Railway installations

None.

= injuries

No victims

= interruptions of railway traffic

Following the accident, the traffic between Medgidia PC2 — Antestatie Romcim Medgidia and
Dorobantu — Antestatie Romcim Medgidiawas closed from the 1% August 2021, at 16:21 o’clock, until
the 2" August 2021, at 14:00 o’clock when the works for re-railling the wagon and line repair were
completed. Because the line is used exclusively for the freight transport, there were no delays for the
passenger traffic.

Considering the findings and measurements made after the accident, one can state that the derailment
happened following the inconsistent loading of the wagon no.83536658166-7.

The investigation commission established that the accident was generated by the next factors:



Causal factor

Irregular loading of the wagon no.83536658166-7 in relation to its longitudinal axis, because of these
conditions the report between the guiding force and the load acting on the guiding wheel (1R) shall
increase over the derailment stability limit.

Contributing factor

Taking over for transport the wagon no0.83536658166-7 by the railway undertaking, without checking,
visualy, if theloading of the good in the wagon complieswith the provisionsfrom Book | —,,Principles”
and with the Loading Rules established by UIC.

Systemic factors

1. Documents concluded between the railway undertaking and the forwarder of the goods don’t meet
with the provisions of national regulation framework regarding delivery-reception of wagons loaded
with goods.

2. Ineffective management of the risk represented by the routing of the trains with wagons where the
goods are not loaded in accordance with the Loading Rules established by UIC.

Safety recommendations

The railway accident happened on the 1% August 2021, on the industrial branch got by ROMCIM SA
Bucuresti — Working Point Medgidia, was caused by the irregular loading of the wagon
no.83536658166-7 in relation to its longitudinal axis, it leading to the increase of the ratio, between the
guiding force and the load acting on the guiding wheel (IR), over the derailment stability limit.

During the investigation, one found that the wagon involved was in the composition of freight train
no.30658-1, having the goods loaded irregularly, because it was taken over for transport by the railway
undertaking, without checking visualy if the loading of goods complies with the provisions from Book
| = Principles” of the Loading Rules established by UIC.

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

Preamble recommendation no.398/1

The investigation commission found that the documents concluded between the railway undertaking and
the forwarder of the goods don’t comply with the provisions of the national regulation framework
regarding the delivery-reception of wagons loaded with goods.

Safety recommendation n0.398/1

ASFR shall ensure, through specific surveillances, that the documents concluded between the
railway undertaking and the forwarder of the goods comply with the provisions of the national
regulation framework regarding the delivery-reception of wagons loaded with goods.

We underline that, although the safety recommendation concer ns the activity of Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL (it being analyzed during the investigation of the accident), it is not
limitative, it can be extended also to other railway undertakings at which, ASFR finds, during the
surveillances, similar gaps.

Preamble recommendation n0.398/2

The investigation commission found that the railway undertaking identified, but did not effectively
manage the risk represented by the train routing with wagons where the goods are not loaded in
accordance with the Loading Rules established by UIC.

Safety recommendation no. 398/2

ASFR shall ensurethat therailway undertaking re-assessestherisk represented by therouting of
the trains with wagons where the goods are not loaded in accordance with the Loading Rules
issued by UIC and it establishes viable measuresfor keeping under control thisrisk.

7



2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia de investigare, motivarea acesteia 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 imbundtdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

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

In conformitate cu legislatia nationala AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse
in circulatia trenurilor.

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

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Constanta,
referitoare la evenimentul feroviar produs la data de 01.08.2021, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Medgidia — Medgidia(PC2) — Antestatia ROMCIM, pe
linia ferata industriala apartinand ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, in circulatia
trenului de marfa nr.30658-1, prin deraierea primului vagon din compunerea trenului si luand in
considerare ca acest eveniment feroviar, tinand cont de activitatea in care s-a produs, se incadreaza ca
accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare, la data de
04.08.2021, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.398, din data de 04.08.2021, a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

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

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este Tmbundtatirea sigurantei feroviare i prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

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

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in deraiere;

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;

= tipul de vagoane utilizat pentru acest transport si modul incarcare a marfurilor in aceste vagoane;

= asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

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

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

= 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 analizd) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la accidentul 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
Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER (din domeniile material rulant si linii).

Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului de marfa, precum si cele referitoare la
infrastructura feroviara implicata au fost efectuate impreuna cu reprezentantii operatorului de transport
feroviar implicat, ai beneficiarului transportului si cei ai furnizorului de intretinere.

Masuratorile la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat au fost efectuate cu dispozitive
care la data utilizarii detineau autorizatii si vize metrologice valabile.

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

2.3. Comunicare si consultare

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

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

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu entitatile implicate in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii. Partile implicate in producerea accidentului si interventia post accident, au furnizat
comisiei de investigare informatiile solicitate.

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 utilizate metode de

analizi logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare. in acest scop au fost parcurse mai

multe etape:

= efectuarea de fotografii si filmari la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat in deraiere,
atat la data si locul producerii accidentului feroviar, cat si ulterior, urmata de analiza ulterioard a
acestorg;

= efectuare de constatdri tehnice si masuratori la infrastructura feroviard si materialul rulant implicat,
evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitatii feroviare, proceduri, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si
reglementdri proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

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

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard 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 afost cazul.

2.8. Alte informatii relevante

Nu afost cazul.



3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producer ea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 01.08.2021, ora 13:58, trenul de marfa nr.30658-1 (format din 36 de vagoane incarcate cu
zgura si locomotivade remorcare EA 783) plecat din statia Malina a sosit in statia CFR Medgidia, fiind
garat lalinia8.

Dupa operatiile de descompunere a trenului, operatii impuse de faptul ca trenul trebuia remorcat in trei
parti pana la LFI ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, areviziel tehnice si a probei de
continuitate a trenului, in jurul orel 16:06, prima parte a trenului, formata din 12 vagoane a fost
expediata, sub acelasi numar de tren, delalinianr.8 din statia CFR Medgidia, avand ca destinatie LFI.

Trenul de marfa nr.30658-1 a fost remorcat cu locomotiva DA 1665 apartinand OTF si avea in
compunere 12 vagoane Incarcate cu zgura de tip Fals (48 osii, 580 tone, 183 m).

Trenul a circulat fara probleme de siguranta circulatiei, pana la intrare pe LFI apartinand ROMCIM SA
Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, undein jurul orei 16:21, in zona schimbatorului de cale nr.15 (care
face parte din breteaua 15-17-16-18), la km 0+045 al LFI, s-a produs deraierea primului vagon din
compunereatrenului (nr.83536658166-7) de prima osie in sens de mers.

Trenul de marfa a circulat in stare deraiata circa 45 metri, fiind oprit ca urmare a masurilor de franare
luate de mecanicul de locomotiva si ordinul primit prin statia RTF de la IDM dispozitor apartinand LOG
FER.

Lalocul producerii accidentului profilul transversal al caii pe LFIl este in palier, suprastructura caii este
alcdtuita din cale cu joante, sine tip 49 montate pe traverse din lemn cu prindere indirecta tip K.

| |

BVEDHG DS [PC2h e e

T

BAMTESTATIE SBOSACIRE

Figura nr.2 - schita producerii accidentului

Schimbatorul de cale nr.15 este parte componenta a bretelei 15-17-16-18 care este de tip 49, ace
flexibile, raza 190 metri si tangenta 1/9.

Conform datelor din RTE al LFI, sarcina maxima admisa pe osiile vehiculelor feroviare este de 20 t.

Conform Anexel A din AE LFI ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, viteza de
circulatie/manevra este de 10 km/h.

La data de 01.08.2021, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era buna, cerul era senin,
vantul moderat din directia ESt, temperatura inregistrati in aer era de aproximativ 36° C.
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Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
71/2020, accidentul produs la data de 01.08.2021, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentul 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

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

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube laincarcatura din vagoane.

Pagube materiale

material rulant
A fost avariat un vagon de marfa deraiat.

infrastructurd
In urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura caii a fost afectatd usor pe o lungime de circa
45 m.

mediu
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare pagubele comunicate de partile implicate sunt in valoare
totald de 2850,94 lei cu TVA. In conformitate cu prevederile art.7 alin.(2) din Regulamentul de
Investigare valoarea estimativd a pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar pentru incadrarea
accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorii pagubelor este a partilor implicate, pentru orice
diferente ulterioare AGIFER nu poate fi atrasa in nici 0 actiune legatd de recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

Dindatade 01.08.2021, ora16:21, pana la data de 02.08.2021, ora 14:00, cand au fost finalizate lucrarile
de ridicare ale vagonului si de reparatie ale liniei, a fost intrerupta circulatia/manevra feroviara pe
liniile de primiri/expediere din Antestatia ce apartine LFI.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Al - CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care
administreaza si intretine infrastructura feroviara publica. Al este de asemenea si administrator a
instalatiilor fixe de tractiune electrica.

In conformitate cu prevederile legale in vigoare Al asigurd si repartizarea capacitatilor infrastructurii
feroviare si alocarea traselor pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si a contractului
de acces la aceasta.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand, la momentul
producerii accidentului, Autorizatii de Siguranta emise in conformitate cu prevederile Regulamentului
(UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationald aplicabild, eliberate de catre Autoritatea de Siguranta
Feroviara la data de 12.12.2019.

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

Functiile implicate n accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:

= operatorul din cadrul SAC careaprimit solicitarea de trasa de la OTF pentru trenul implicat, a anlizat
a ceasta solicitare si a facut oferta de trasa si, apoi, a programat efectiv trasa solicitata;

= seful SAC a aprobat programul de circulatie al trenurilor de marfa in care a fost inclus si trenul
implicat in accidentul feroviar.
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ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia este proprietarul LFI, agentul economic care
gestioneaza activitatile de intretinere si exploatarea a LFI.

In calitate de proprietar al LFI, acest agent economic detine pentru aceasta LFI regulament de exploatare
tehnica avizat de catre CNCF ,,CFR” SA si aprobat de AFER, precum si autorizatie de exploatare a L Fl
acordata de catre AFER in conformitate cu prevederile HG nr.2299/2004 si Ordinul MTCT nr.880/2005.

In conformitate cu prevederile OG nr.60/2004, proprietarul LF| acestaare obligatia si asigure, conform
reglementarilor 1n vigoare:

a) cerintele tehnice de siguranta si de securitate necesare pentru desfasurarea operatiunilor de transport
feroviar;

siguranta circulatiei, conform reglementarilor in vigoare;

c) intocmirea si pastrarea evidentelor privind activitatea desfasurata.

Functia cu responsabilititi in siguranta circulatiei implicatd in producerea accidentului este
responsabilul cu siguranta circulatiei pe LFI.

L OGISTICA FEROVIARA SRL, este agentul economic furnizor de servicii in baza contractului de

prestari servicii, care executa pentru proprietarul LFI, in principal, urmatoarele lucrari:

= organizareal efectuarea activitatea de transport si manevra pe LFI;

* manevra de compunere si descompunere a trenurilor expediate/sosite in Antestatia LFI;

= verificarea din punct de vedere tehnic si comercial a vagoanelor sosite pentru incarcare;

» predarea-primirea din punct de vedere tehnic si comercial a vagoanelor catre/de |a operatorii de
transport feroviar in Antestatia LFI;

» intretinerea si repararea echipamentelor puse la dispozitie de proprietarul LFI pentru desfasurarea
activitatilor de transport si manevra feroviara pe LFI.

Pentru realizarea activitatilor prevazute in contract agentul economic mai sus mentionat a fost
imputernicit s reprezinte proprietarul LFI in relatiile cu operatorii de transport feroviar si statia CFR de
racordarea LFl (Medgidia).

Functiile implicate in accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:

= |DM dispoztor de serviciu la data de 01.08.2021, in Antestatia LFI, in executarea atributiilor de
serviciu a dat comanda revizorului de ace de la cabina nr.5 pentru efectuarea parcursului de garare a
trenului Nr.30658-1 la linia 1Antestatie libera. Dupa aceea a inmanat ordin de circulatie revizorului
de ace, In vederea primirii trenului in antestatie. Dupd ce a fost informat cu privire la deraierea
vagonului s-a deplasat la locul accidentului pentru primele constatari dupa care a anuntat IDM
exterior sef turd despre producerea deraierii,

= revizorul de ace dela cabina nr.5 de serviciu la data de 01.08.2021, in Antestatia LFI, in executarea
atributiilor de serviciu, din dispozitia IDM dispozitor aefectuat parcursde garareatrenului nr.30658-
1 la linia 1Antestatie liberd. Dupa aceea preluat ordinul de circulatie de la IDM dispozitor si s-a
deplasat la semnalul de intrare XA pentru a prelua trenul. Dupa predarea ordinului de circulatie,
acesta a urcat pe locomotiva trenului si s-a deplasat pana la intrarea pe liniile LFI.

KETY STAR SRL este agentul economic furnizor de servicii in baza contractului de prestari servicii
are ca obligatie executarea de lucrari de reparatii si intretinere a liniilor de cale ferata aflate in
proprietatea ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia

Functia implicata in accidentul feroviar din partea acestui agent economic este responsabilul cu
siguranta circulatiei.

OTF - DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL in conformitate cu prevederile Regulamentul ui
de transport pe caile ferate din Roméania efectueazd operatiuni de transport feroviar de marfuri cu
materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat de siguranta, emise In conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.
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Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare
si sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERL

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

Functiile implicate n accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:

RTV de serviciu la data de 31.07.2021, in statia Milina, care a participat, impreuna cu reprezentantul
operatorului de manevrd (Grup Feroviar Roman SA) si cel al incércatorului Liberty Galati SA, la
predarea-primirea vagoanelor incarcate care au intrat in compunerea trenului nr. 30658-1;
mecanicul de locomotiva de serviciu ladatade 01.08.2021 acondus trenul de marfa nr.30658-1. Dupa
plecarea trenului din statia CFR Medgidia a oprit trenul la semnalul de iesire XA, ce acopera
circulatia trenurilor dinspre directiile Medgidia / Dorobantu spre fabrica de ciment ROMCIM
Medgidia, deoarece semnalul afiseaza doar indicatia de ROSU. Dupa primirea ordinului de circulatia
emis de IDM dispozitor acesta apus trenul in miscare si a circulat pana la intrareape liniile LFI unde
aoprit pentru a cobori revizorul de ace care 1i adusese ordinul de circulatie. Dupa repunerea trenului
in miscare, In timp ce acesta se gara pe linia 1 din Antestatie a fost avizat de catre RTV care efectua
supravegherea prin defilare sa opreasca trenul deoarece primul vagon din compunere a deraiat. In
aceste conditii a luat imediat masuri de franarea a trenului. Dupa oprirea completd a trenului a
constatat ca primul vagon de dupa locomotiva era deraiat de prima osie in sensul de mers al trenului;
mecanicul ajutor de serviciu ladata de 01.08.2021 a deservit trenul de marfa nr.30658-1. Lagararea
trenului pe linia 1 antestatie a auzit solicitarea RTV care efectuata supravegherea prin defilare de a
opri trenul. Dupa ce trenul a fost oprit complet a constatat ca primul vagon de dupa locomotiva era
deraiat de prima osie in sensul de mers al trenului;

RTV de serviciu ladatade 01.08.2021 a efectuat probadefrana la trenul de marfa nr.30658-1 in statia
CFR Medgidia si urma sa efectueze revizia tehnica la sosire a trenului pe LFI. La gararea trenului pe
linia 1 Antestatie, in timp ce supravegherea prin defilare trenul a sesizat ca primul vagon din
compunere a deraiai. In aceste conditii a avizat mecanicul de locomotivi si opreasca trenul. Dupi ce
trenul a fost oprit complet a constatat ca primul vagon de dupa locomotiva era deraiat de prima osie
in sensul de mers al trenului.

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

In calitate de incircitor si expeditor acest agent economic este responsabil pentru modul de incircare a
marfurilor in vagoane. La incarcarea vagoanelor incarcatorul trebuie sa respecte prevederile din
»Regulile de Incarcare” emise de catre UIC.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.30658-1.

Trenul afost compusdin:

12 vagoane incarcate, 48 0sii;

masa neta 580 tone, masa bruta 912 tone brute, lungimea trenului 183 m;
masa franatd dupa livret, automat 456 tone;

masa franatd dupa livret, de mana 91 tone;

masa franatd de fapt, automat 658 tone;

masa franata de fapt, de mana 100 tone.

Date constatate cu privirelalocomotiva de remor care atrenului

Locomotiva de remorcare a trenului este de tip diesel-electrica de tip 060-DA de 2100 CP, avand
numarul de Tnmatriculare 92530601665-8, denumita in continuare DA 1665, este in proprietatea OTF.
ERI pentru aceastd locomotiva este, de asemenea, OTF.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotive de tip 060-DA sunt urmdatoarele:

€CATAMENEUL ... 1.435[mm];
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simbolul perechilor deboghiuri ..........ccccvvevieiiieceeeecee Co-Co;

PULEIEAL. ...ttt eeeas 2.100[CF];
VItEZAMAXIMA. ..c.eeeveeierieerieeee e 100 km/h (120 km/h-DA1);
Greutatea proprie alocomotivei:

- NEAIMENTALA ..o 109,2 [tf];
- alimentatd 2/3 ... 1141tf];
- complet alimentata ..........ccccveeereereseeseese e 116,2 [tf];
SArCIiNA MAXIiMA PE OSIE ....eeveeeeereesteeeeseesreeseeeeesreenreseesseeeeas 19,36 [tf];
forta de tractiunelademarg ...........cceveeeeieeii e 35 [tf];
diametrul rotilor cu bandaje Noi ........cceveevveceereererieeseenans 1.100 [mm];
distanta intre pivotii bOghiurilor ........cccevveerveieeveeriesieseenns 9.000 [mm];
ampatamentul total ............cooceeveieeneeie e 12.400 [mm];
lungimealocomotivel (inclusiv tampoande) ...................... 17.000 [mm];
latimea cutiel loCOMOLIVET ...ceverruveerieeiieeriee e 3.000 [mm];
indltimea locomotivei masurata de la ciuperca sinei.............. 4.270 [mm];
raza minima admisa pentru curbe:

S Vs 10 (= o o L1 S 100 [m];

- 1in linie curenta 275 [m].

Figura nr.3 — schita locomotiva de tip 060-DA

LocomotivaDA 1665 a fost fabricata in anul 1973 de catre Electroputere Craiova. Locomotivaaefectuat
ultima reparatie planificata de tip R2 la datade 03.06.2021 |a Transtehnic SRL Braila, iar ultimarevizie
intermediara tip RI, a fost efectuatd la data de 27.07.2021 1a Roménia Euroest SA Constanta.

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva DA 1665 s-au constatat urmatoarele:

instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;

instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era sigilata si in functiune;
instalatia de vitezometru de tip [IVMS era sigilata si in functie;

instalatiile de frand automata, directd si de méana erau in stare corespunzatoare;
robinetul mecanicului pentru frana automata de tip KD2 din postul de conducere se afla in pozitia Il
neutra,

robinetul frinei de mana era in pozitia stransa;

compresoarele de aer functionau normal;

manometrele de aer erau in stare corespunzatoare;

schimbatorul de regim ,,marfa — persoane — rapid” era manipulat pe pozitia ,,marfa”;
statiile de radiotelefon erau in stare buna de functionare.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei

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

14



= trenul de marfa nr.30658-1 afost expediat din statia Medgidia la data de 01.08.2021, ora 16:06 si a
circulat cu o viteze cuprinse intre 25 + 32 km/h pe o distanta de 1394,47 metri, cand a fost inregistrata
influenta de 2000 Hz cu manipulare butonului ,,depasire ordonata”, viteza trenului fiind de 28 km/h;

= in continuare vitezatrenului a crescut de la 28 km/h la 33 km/h pe o distanta de 630,28 metri;

= in continuare vitezatrenului a scazut dela 33 km/h la 25 km/h pe o distanta de 736,70 metri;

= vitezatrenului a crescut, apoi, de la 25 km/h la 27 km/h pe o distanta de 306,31 metri, moment in
care s-a inregistrat influenta de 1000 Hz cu manipulare buton ,.atentie”. Pana la stingerea lampii
galbene ainstalatiei INDUSI, dupa ce amai parcurs un spatiu 210,88 metri, viteza trenului a crescut
la28 km/h;

» delaaceasta valoare viteza trenului a scazut la 14 km/h, apoi, pe o distanta de 122,91 metri;

= trenul acirculat in continuare cu o viteza cuprinsa intre 10 si19 km/h pe o distanta de 736,9 metri,
oprind laora 16:18:04.

= Apoi, trenul astationat pana laora16:18:21, fiind inregistrata o manipulare de inversor de sens, dupa
carevitezatrenului acrescut treptat pana lavaloareade 16 km/h, dupa care ascazut treptat lavaloarea
de 0 km/h, parcurgand o distanta de 324,17 metri, apoi trenul oprind la ora 16:20:08;

= trenul a stationat pana la ora 16:20:37 si, apoi, S-a pus in miscare si viteza a crescut, treptat dela0
km/hla7 km/h pe o distanta de 42,8 metri;

= in continuare vitezatrenului a scazut de la7 km/hla5 km/h, pe distanta de 2,36 metri. De la viteza
de 5 km/h, laora 16:21:10, trenul a oprit pe o distanta de 0,59 metri, laora16:21:12.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa nr.30658-1 a avut in compunere 12 de vagoane de marfa (de tip autodescarcator, pe 4
osii), toate aflate in stare incarcata (zgura).

Constatari efectuate la toate vagoanele din compunerea trenului

» |a cele 12 vagoane din compunerea trenului nederaiate schimbatoarele de regim G-P (marfa -
persoane) si G - I (gol —incircat) se aflau in pozitia corespunzitoare tipului de tren (,,marfa”) si starii
vagoanelor (,,Incarcat”);

» laverificareamodului de legare avagoanelor din tren nu au fost constatate neconformitati referitoare
lamodul de legare sau la starea aparatelor de legare;

= toti robineti de aer se aflau pe pozitia ,,deschis”, cu exceptia robinetului de la urma trenului care se
afla pe pozitia ,,inchis”;

Constatari efectuate la vagonul deraiat
» constatari efectuate la locul accidentului

Vagonul deraiat (nr.83536658166-7) este de tip autodescarcator, seria constructiva Fals, destinat pentru
transportul carbunelui sau altor materiale care pot fi descarcate prin gravitatie, apartine OTF si este dotat
cu boghiuri Y25 si osii monobloc. ERI pentru acest vagon este, de asemenea, OTF.

In urma verificarilor efectuate la locul producerii accidentului feroviar s-au constatat urmatoarele:

= instalatie de frana automata tip KE-GP in actiune;

= ultima revizie periodica tip RP efectuata la data de 25.03.2020 la agentul economic identificat prin
acronimul ,,AUV” cu valabilitate de 6 ani;

= schimbatorul de regim ,,gol — Incdrcat” in pozitia corespunzatoare starii vagonului respectiv

,incarcat”’;

= schimbatorul de regim ,,G — P in pozitie corespunzdtoare regimului trenului respectiv ,,marfa”;

* instalatia franei de mana era in stare corespunzatoare, fiind in pozitia ,,slabita”;

» rotile corespunzatoare primei osii in senul de mers a trenului (1L si 1R) erau deraiate pe partea

dreapta in sensul de mers, fiind pozitionate la o distanta de circa 20 cm fatéd de sine;

» rotile corespunzatoare celei de a doua osii in senul de mers al trenului (2L si 2R) erau cu buzele

asezate pe suprafata de rulare a sinelor;

* marfa incarcatd in vagon (zgurd) nu era incarcatd uniform fatd de axa longitudinala a acestui,

cantitatea de marfa aflatd pe parte Stanga, in sensul de mers al trenului, fiind considerabil mai mare decat

ceasituata pe partea dreapta.
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> constatari efectuate 1a sediul proprietarului LFI

La data 09.08.2021, la sediul SC ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, a fost verificat
modului de incarcare, precum si starea tehnicd a vagonului implicat in accidentul feroviar.

Cu aceastd ocazia a fost verificatd prin cantdrire cantitatea de marfa (zgura) Incarcata in vagonul implicat
pe instalatia de cantarire apartindnd LFI. Conform valorilor masurate masa bruta a vagonului afost de
77,4 tone).

De asemenea, a fost verificat modul de incarcare a marfii (zgura) din vagon, ocazie cu care s-au constatat

urmatoarele:

» incarcatura nu eradistribuita uniform in plan transversal, fiind mai multa incarcatura pe partea stanga
in sensul in care a circulat vagonul in compunerea trenului nr.30658-1;

= cutia vagonul este dotata constructiv cu cate 2 buncare complet separate pe axa transversala a cutiei
vagonului. La randul lor, fiecare buncar este impartit, la partea superioara, in cate 2 zone egale
separate printr-un perete metalic despartitor dispus transversal pe axa vagonului si prevazut cu gauri.
In plan longitudinal fiecare buncar este impartit in cite 2 zone asezate deoparte si de alta a axei
longitudinale a vagonului prin intermediul unei dispersor in formaliterei ,,A” ce are inaltimea maxima
situata la circa %2 din inaltimea peretilor cutiei vagonului;

» pe vagon (deraiat de prima osie in sensul de mers, osia cu rotile 1L-1R) au fost marcate puncte de
masurare la cele 4 colturi ale fiecarei zone de incarcare si, pentru fiecare punct, s-au masurat distantele
de la partea superioara a ramei vagonului la Incarcatura, rezultand urmatoarele valori:

» buncarul aferent boghiului I:
0 zonal: (rotile 1L-1R — osia deraiata si 2L-2R):
= pct. A(1L) - 1640 mm;
= pct. B(1R) - 2240 mm;
= pct. C(2R) - 1670 mm;
= pct. D (2L) - 810 mm;
0 zonaZ2:
= pct. E (pe partearotilor L) - 870 mm;
= pct. F (pe partea rotilor R) - 1700 mm;
= pct. G (pe partea rotilor R) - 2690 mm;
= pct. H (pe partea rotilor L) - 1850 mm;
» buncarul aferent boghiului II (rotile 3L-3R si 4L-4R):
o zona3:
= pct. I (pe partea rotilor L) - 1480 mm;
= pct. J(pe partea rotilor R) - 2030 mmy,
= pct. K (pe partea rotilor R) - 1300 mm;
= pct. L (pe partea rotilor L) - 340 mm;
0 zona4 (rotile 3L-3R si 4L-4R):
= pct. M (3L) - 490 mm;

pct. N (3R) - 1330 mm;

pct. O (4R) - 2080 mm;

pct. P (4L) - 1550 mm;

Mentiondm cd numarul notat in paranteza corespunde numarului rotii.
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Foto nr.1 - Starea incarcaturii in vagon cu punctele de masurare a inaltimii marfii

» au fost masurate si verificate caracteristicile tehnice, cotele si dimensiunile geometrice ale boghiul ui

deraiat (boghiul cu rotile 1L, 1R, 2L, 2R) al vagonului implicat (nr.83536658166-7), constatandu-se
ca toate aceste caracteristici se incadreaza in limitele admise n exploatare pentru vagoane de marfa
prin Instructia nr.250/2005.

interpretarea datelor constatate cu privire la cantitatea de marfa si la modul de aranjare a
incarcaturii

Avand in vedere masa brutd a vagonului constatata la cantarirea acestuia (77,4 tone) si valoarea tarei
vagonului Tnscrisad pe cutia acestuia (28,0 tone), rezultd ca masa netd a incarcaturii din vagon era de
49,6 tone. Din aceste date rezulta cd nu a fost depasita capacitatea maxima de Incarcare a vagonului

(desub litera C — 52 tone) si nici sarcina maxima admisa pe osie (vagonul este echipat cu osii de 22,5
tone).

Analizand, atat fotografiile facute imediat dupd producerea accidentului si la verificarea acestui in

atelier, cat si distantele de la partea superioard a ramei vagonului la Incarcaturd, masurate in cele 16

puncte, rezulta ca:

= marfadin vagon nu erarepartizata uniform;

= diferentele dintre distantele de la partea superioara a ramei vagonului la incarcatura, masurate pe
partea stanga si cele masurate pe partea dreaptd, In sensul de mers al trenului implicat, sunt foarte
mari, raportul intre cele doua distante (partea dreapta /partea stanga) variind intre 1,34 si 3,82 ;

= raportul dintre sarcinile de pe rotile aceleiasi osii (stdnga/dreapta) a depasit valoarea maxima
admisa (1/1,25) prevazuta la pct.3.3 — ,,Repartizarea incarcaturii” din Volumul | — ,,Principii” al
Regulilor de Incircare emise de citre UIC.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a SRCF Constanta, sectia de circulatic Medgidia —
Medgidia PC2 — Antestatic ROMCIM Medgidia (linie simpla neelectrificata), pe linia ferata industriala
apartinind ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, pe zona schimbatorului de cale nr.15,
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prin deraierea primului vagonul din compunereatrenului de marfa nr.30658-1 de prima osie in sens de

mexs.

In raport cu sensul de mers al trenului, prima urma de deraiere a fost identificata la km 0+045 al LFI, pe
flancul activ @ acului curb de la schimbatorul de cale nr.15 si notata pe teren ca fiind punctul ,,0”.
Aceasta a fost produsa prin escaladarea acestui ac de macaz de catre roata situata pe partea dreapta a

primei osii, in sensul de mers al trenului.

Profilul transversal al céii pe LFI este in palier, suprastructura caii este alcatuitd din cale cu joante, sine
tip 49 montate pe traverse din lemn cu prindere indirecta tip K si aparatul de cale nr.15 este parte
componenta a bretelei 15-17-16-18 care este, de asemenea, alcatuita din sine de tip 49, ace flexibile,

raza 190 metri si tangenta 1/9.
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Figura nr.4 — schita dispoztivului delinii din cadrul LFI cu locul producerii accidentului
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Foto nr.2 - punctul de racord la LFI la infrastructura feroviara publica (km 0+000 al LFI)
Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor intre statia CFR Medgidia PC2 si LFI se face pe baza semnalelor luminoase de
intrare XA, respectiv de iesire YPA care acopera racordul LFI la infrastructura feroviara publica.

Semnalele luminoase care acopera punctul de racord apartin statiei CF Medgidia PC2 si sunt comandate
de catre IDM dispozitor al statiei CFR Medgidia PC2. Semnalele XA si YPA inclusiv instalatiile ce le
deservesc, apartin CNCF ,,CFR” SA.

Date constatate cu privirelalinie
Date constatate la linie la locul accidentului

Primul punct de escaladare a sinei de catre roata dreapta a primei osii, sens de mers, afost constatat la
km 0+045, pe flancul activ a acului curb de lamacazul nr.15, la joanta de cilcai a acestui ac, punct ce
afost notat si marcat peteren cu ,,0”.

Dupa escaladarea acului curb de catre roata dreapta aprimel osii sensdemers, in deraiere afost antrenata
si roata corespondentd a acestei oSii. Urmele de cadere a rotilor de pe sine au putut fi observate dupa
aproximativ 1,5 m. Roata de pe partea dreapta au cazut in exteriorul caii, iar cea de pe partea stanga in
interiorul caii.

Pentru primireatrenului de marfa nr.30658-1 la linia nr.1 Antestatie din cadrul LFI schimbatorul de cale
care era asigurat pe ,,abatere”, acesta fiind atacat de cétre tren pe la calcai.
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Foto nr.3 - pozitia osiel deraiate

Trenul a circulat in stare deraiatd aproximativ 45 m, afectand buloane si tirfoane montate atat la
interiorul, cat si exteriorul caii.

Foto nr.4 - buloane afectate de circulatia in stare deraiata a vagonului
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Foto nr.5 - protap al macazului nr.17 rupt

De la punctul ,,0” in sens invers sensului de mers al trenului au fost marcate pe teren 32 de puncte (notate
dela,,0” 1a,,32”). In toate punctele marcate au fost efectuate masuritori, in regim static, cu tiparul de
masurat calea, la ecartament si nivel transversal al caii. Precizdm ca, Intrucat masuratorile au fost
efectuate incepand cu punctul ,,0”, In sens invers sensului demers al trenului, valorile masurate ale
nivelului transversal indica faptul ca nivelul firului din stanga al caii (in sensul de mers al trenului) -
contraacului curb al macazului era mai sus decat cel a firului din dreapta - acului curb.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si variatia acestora, sunt prezentate sub forma de diagrame
in figura urmatoare.

sensnl de mers
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Figura nr.5 - ecartamentul si nivelul transversal masurate - analiza grafica

Delapunctul ,,0” in sensul de mers al trenului nu au fost efectuate masuratori deoarece partile mobile
ale schimbatorului au fost afectate de deraiere.

Din analiza masuratorilor efectuate la data producerii accidentului reiese faptul ca, incepand de la
pichetul ,,0” pina la pichetul ,,14” tolerantele admise la nivelul transversal depaseau tolerantele admise
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conform art.19, ain.6 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru
linii cu ecartament normal nr.314/1989”.

La verificarea suprastructurii caii, in zona deraierii si cea premergatoare, S-a constatat ca:
= traversele speciale sunt corespunzatoare;

= prinderile complete si active;

= prisma de piatra spartd completa si curata;

= sinele nu prezentau uzuri.

Laverificareasistemului de inzavorare al macazului (fixatorul de varf) s-a constatat ca acesta nu
prezentajocuri.

Precizam faptul ca, dupa producerea accidentului, macazul propriu-zis al schimbatorului de cale nr.15
se aflain pozitie corespunzatoare circulatiei acestui tren (inzavorat pe directia ,,abatere”).

Lucrarile de intretinere si reparatie a liniilor LFI, masuratorile stabilite prin reglementarile specifice
instructionale precum si lucrarile de remediere a viciile ascunse sunt executate, pe baza de contract, de
catre KETY STAR SRL, agent economic autorizat pentru aceste lucrari, conform prevederilor legale in
vigoare, de catre AFER.

In urma verificarii modului de efectuarea si inregistrare a verificarii starii tehnice a liniei, a aparatelor
de cale si a instalatiilor de siguranta aferente desfasurarii operatiunilor de transport feroviar pe LFl s-a
constatat ca, anterior producerii accidentului, aceste verificari au fost efectuate la termenele prevazute
in legislatia nationala aplicabila (lunar), iar pe zonaproducerii accidentului nu au fost inregistrate defecte
si, de asemenea, nu s-au efectuat lucrari de reparatie sau intretinere a liniilor.

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre
comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a
locomotivei de remorcare, constatarea modului de incarcare a vagonului implicat, constatarea tehnica a
materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati),
se poate concluziona ca, lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:
= Operatiunile de incdrcare a vagoanele ce au intrat apoi in compunerea trenului de marfa nr.30658-1,

executate de catre Liberty Galati SA, in incinta combinatului siderurgic, au fost finalizate |a data de
30.07.2021. in cadrul acestor operatiuni marfa din vagonul nr.83536658166-7 nu a fost distribuita
uniform in plan transversal, fiind incarcatd mai multa pe partea stanga, fata de in sensul in care au
circulat vagonul in compunerea trenului nr.30658-1;

» inurma solicitdrii de trasa facuta de catre OTF, cétre Al, prin intermediul aplicatiei informatice, SAC
a alocat trasa pentru trenul de marfa nr.30658-1, urmand ca acest tren sa fie expediat din statiaMalina
(situata pe infrastructura feroviara privatd apartinand Liberty Galati SA) la data de 31.07.202, ora
04:00;

= delapunctul de incarcare cu zgura, vagoanele din compunerea acestui tren au fost luate in primire
de catre operatorul de manevrasi apoi au fost expediate pe cale de manevra catre statia Malina;

» dupa gararea convoiului de manevra in statia Malina au fost intocmite formularele ,,Aratarea
vagoanelor” si ,,Nota de repartizare afranelor de mana”;

= dupa intocmirea acestor formulare, la data de 31.07.2021, ora 17:48 a fost cuplata la tren locomotiva
de remorcare DA 1666, apartinand OTF;

* in aceiasi data, la ora 19:15, vagoanele din compunerea trenului au fost predate/primite intre
reprezentantii operatorului de manevra (Grup Feroviar Roman SA), cel al OTF si cel al incarcatorului
Liberty Galati SA. Conform prevederilor cuprinse in planul tehnic de exploatare si celor din normele
referitoare sanitatea si securitatea in munca in statia Milina este interzisd urcarea pe vagoane. In
aceste conditii, in cadrul acestei operatii, reprezentantul OTF nu a verificat vizual daca modul de
incarcare a marfii in vagoane respecta prevederile cuprinse in Volumul | — ,Principii” al Regulilor
de Incarcare emise de catre UIC;
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dupd predarea/primirea vagoanelor, RTV apartindnd OTF a efectuat revizia tehnica la compunere a
trenului si proba completa a franelor si, 8poi, a intocmit formularul ,,Nota de frane”. Pe baza acestui
formular, partida de tren, apartinand OTF a intocmit, formularul ,,Aratarea vagoanelor”;

trenul nr.30658 afost expediat din statia Malinalaora 19:58, sosind apoi in statia CFR Barbosi Trigj
Gr.A laora20:17;

in statia CFR Barbosi Trigj Gr.A s-a efectuat schimbul mijloace de remorcare, detasandu-se
locomotiva diesdl electrica DA 1666 cuplandu-se, apoi, latren, locomotiva electrica EA 783;

dupa efectuarea probei de continuitatea franelor, trenul a fost expediat din statia CFR Barbosi Trig
Gr.A la ora 22:30 catre statia CFR Medgidia;

trenul a circulat fara probleme de siguranta circulatie pana la statia CFR Medgidia unde a sosit la
data de 01.08.2021, ora 14:14;

in statia CFR Medgidia, dupa operatiilor de descompunere a trenului, operatii impuse de faptul ca
trenul trebuia remorcat in trei parti pand la LFI ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia,
a reviziei tehnice si a probei de continuitate a trenului, in jurul orei 16:06, prima parte a trenului,
formatd din 12 vagoane a fost expediata, sub acelasi numar de tren, de la linia nr.8 din statia CFR
Medgidia, avand ca destinatie LFI;

de la statia CFR Medgidia trenul de marfd nr.30658-1 a fost remorcat cu locomotiva DA 1665
apartinand OTF;

dupa plecarea din statia CFR Medgidia trenul a oprit la semnalul de iesire XA, ce acoperad circulatia
trenurilor dinspre directiile Medgidia / Dorobantu spre fabrica de ciment ROMCIM Medgidia,
deoarece semnalul afiseaza doar indicatia de ROSU (nu se poate pune pe liber din cauza lipsei
dependentei cu postul de comanda al ROMCIM, acest semnal nefiind echipat cu instalatii de control
automat al vitezel tip INDUSI);

in acest timp IDM dispozitor al LOG FER a dat comanda revizorului de ace de la cabina nr.5 pentru
efectuarea parcursului de garare a trenului nr.30658-1 la linia 1Antestatie libera. Dupa aceea a
inmanat ordin de circulatie revizorului de ace, acesta s-a deplasat la semnalul de intrare XA pentru a
prelua trenul. Trenul a ajuns in dreptul cabinei nr.5, zona schimbatorului de cale nr.15, la ora
16:20:08, mecanicul de locomotiva a oprit trenul pentru a cobori revizorul de ace de pe locomotiva.
Dupa coborarea revizorului de ace de pe locomotiva, in jurul orei 16:20:37, mecanicul de locomotiva
apus trenul in miscare executand manevra cu garare la linia 1 Antestatie libera;

marfa din vagonul nr.83536658166-7 (zgura) nu era incarcata uniform fata de axa longitudinala a
acestui, cantitatea de marfa aflata pe partea stanga, in sensul de mers al trenului, fiind considerabil
mai mare decat cea situate pe partea dreapta. Acest lucru a facut ca, sarcina ce actiona pe rotile Situate
pe partea dreapta sa fie mai mica decat cea care actiona pe rotile de pe partea stanga;

in aceste conditii, la intrarea trenului pe LFI apartinind ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru
Medgidia, laora 16:21, in zona schimbatorului de cale nr.15, la km 0+045, raportul dintre forta de
conducere si sarcina care actionau pe roata atacantd (roata din partea dreapta a osiei nr.1 -1R) sa
creasca peste limita de stabilitate la deraiere si aceastd roata sa escaladeze, apoi, flancului activ al
acului curb a macazului iar in final, sa deraieze;

in timp ce supraveghea prin defilare trenul, RTV ce apartine OTF si care urma sa efectueze revizia
tehnica la sosire a trenului pe LFI, a sesizat ca primul vagon din compunere a deraiat;

in aceste conditii a avizat mecanicul de locomotiva sa opreasca trenul. Dupa ce trenul a fost oprit
complet a constatat ca primul vagon de dupa locomotiva era deraiat de prima osie in sensul de mers
al trenului;

trenul a circulat in stare deraiata circa 45 de metri.

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

Dupa ce a aflat de producerea accidentului IDM dispozitor a anuntat imediat seful de turd si
responsabilul SC al LFI de producerea accidentului feroviar.

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inldturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, altfel ca responsabilul SC a LFI afost avizat seful de statie la care se
racordeaza LFI, iar acesta, la randul sau, a avizat operatorul RC.
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Personalul AGIFER, cu ocazia instiintarii despre producerea accidentului, a dispus verbal sa se ia masuri
in vederea conservarii probelor.

In urmaavizarii, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER, LFI, OTF, LOG FER si KETY
STAR SRL.

Pentru repunerea pe linie avagonului deraiat s-au folosit mijloace locale.

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviard pe distanta cuprinsad intre Medgidia PC2 —
Antestatie Romcim Medgidia si Dorobantu — Antestatie Romcim Medgidia a fost inchisa din data de
01.08.2021, ora 16:21, pana la data de 02.08.2021, ora 14:00 cand au fost finalizate lucrarile de repunere
pe linie a vagonului si de reparatie ale liniei. Intrucat linia este afectatd exclusiv transportului de marfa,
nu au fost Inregistrate intarzieri in circulatia trenurilor de calatori.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea AI (CNCF ,,CFR” SA), aceasti
companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a
celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

De asemenea, Al are ca sarcina si asigurarea §i repartizarea capacitatilor infrastructurii feroviare si
alocarea traselor pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si a
contractului de acces la aceasta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea implementat
sistemul propriu de management a sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare
de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor factori
implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

Proprietarul LFI

ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia este proprietarul LFI, agentul economic care
gestioneaza activitdtile de intretinere si exploatarea a LFI.

In calitate de proprietar al LFI, acest agent economic detine pentru aceasti LFI regulament de exploatare
tehnica avizat de catre Al si aprobat de AFER, precum si autorizatie de exploatare a LFI acordata de
catre AFER in conformitate cu prevederile HG nr.2299/2004 si Ordinul MTCT nr.880/2005.

De asemenea, intrucat LFI este racordata la infrastructura feroviara publica, proprietarul LFI trebuia sa
incheie cu Al, in conformitate cu prevederile OG nr.60/2004, contract de acces pe infrastructura
feroviari publica. In urma verificirile efectuate de citre comisia de investigare s-a constatat ci
proprietarul LFI nu are incheiat cu Al acest contract.

In conformitate cu prevederile OG nr.60/2004, proprietarul LFI acesta are obligatia si asigure, conform
reglementarilor in vigoare:

a) cerintele tehnice de siguranta si de securitate necesare pentru desfasurarea operatiunilor de transport
feroviar;

siguranta circulatiei, conform reglementarilor in vigoare;

c) intocmirea si pastrarea evidentelor privind activitatea desfasurata.

Din constatarile efectuate asupra starii a instalatiilor feroviare proprietate ROMCIM SA Bucuresti —
Punct de lucru Medgidia, nu au identificate neconformitati legate de starea acestora.
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Totodata, din constatarile efectuate asupra starii infrastructurii feroviare proprietate ROMCIM SA
Bucuresti — Punct de lucru Medgidia, lalocul producerii accidentului feroviar, s-aconstatat ca, incepand
de la pichetul ,,0”pina la pichetul ,,14”, tolerantele admise la nivelul transversal depasesc tolerantele
admise conform art.19, ain.6 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”. Intrucat, din analiza efectuatd, a rezultat ca acest
defect nu a influentat producerea deraierii, comisia de investigare considera ca proprietarul LFI nu afost
implicat, intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

LOGISTICA FEROVIARA SRL

Acest agent economic furnizor de servicii care, in baza contractului de prestari servicii si a legislatiei

nationale aplicabile, exploateaza LFI din punct de vedere al operatiunilor de manevra si de transport

feroviar. LOGISTICA FEROVIARA SRL executi, pentru proprietarul LFI, in principal, urmatoarele

lucrari:

= organizareal/ efectuarea activitatea de transport si manevra pe LFI,

* manevra de compunere si descompunere a trenurilor expediate/sosite in Antestatia LFI;

= verificarea din punct de vedere tehnic si comercial a vagoanelor sosite pentru incarcare;

» predarea-primirea din din punct de vedere tehnic si comercial a vagoanelor catre/de la operatorii de
transport feroviar in Antestatia LFI,

» intretinerea si repararea echipamentelor puse la dispozitie de proprietarul LFI pentru desfasurarea
activitatilor de transport si manevra feroviara pe LFL

Pentru realizarea activitatilor prevazute in contract agentul economic mai sus mentionat a fost
imputernicit s reprezinte proprietarul LFI in relatiile cu operatorii de transport feroviar si statia CFR de
racordarea LFI (Medgidia).

Pentru efectuarea operatiunilor de manevri, la data producerii accidentului feroviar, LOGISTICA
FEROVIARA SRL, aveaimplementat propriul SMS, detinand licentd de transport feroviar si certificat
de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeand si nationald aplicabilda. Conform
documentelor anexa la certificatul de siguranta acest operator feroviar are dreptul sa efectueze operatiuni
de manevra feroviara si pe LFIL.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de modul de
organizarea / efectuarea activitatii de primirea a trenului implicat, comisia de investigare considera ca
LOGISTICA FEROVIARA SRL nu a fost implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei
in producerea acestui accident.

KETY STAR SRL

Este agentul economic furnizor de servicii in baza contractului de prestari servicii are ca obligatie
executarea de lucrari de reparatii si intretinere a liniilor de cale ferata aflate in proprietatea ROMCIM
SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia

Pentru furnizarea acestor servicii, acest agent economic detine autorizatie de furnizor feroviar si
agremente tehnice feroviare emise de catre AFER in conformitate cu legislatia nationala aplicabila.

Din constatarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar, asupra starii infrastructurii feroviare
proprietate ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia si intretinuta de catre KETY STAR SRL,
s-aconstatat faptul ca, incepand de la pichetul ,,0” pana la pichetul ,,14”, tolerantele admise la nivelul
transversal depdsesc tolerantele admise conform art.19, alin.6 din ,,/nstructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”. Intrucat, din
analiza efectuata, a rezultat ca acest defect nu a influentat producerea deraierii, comisia de investigare
considera ca acest agent economic nu afost implicat, intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei,
in producerea acestui accident.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului
de transport pe caile ferate din Roméania efectueazd operatiuni de transport feroviar de marfuri cu
materialul rulant motor si tractat detinut.
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OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licentd de
transport feroviar si certificat de sigurantd, emise In conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

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

OTF trebuie sd pund 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 stabileasca, prin conventii / comanda incheiate cu clientii, locul si in conditiile in care se face
predarea-primirea expeditiilor (vagoane incarcate cu marfa).

Intrucat, in urma verificarii modului de predare-primire a vagoanelor ce au intrat in compunerea trenului
nr.30658-1, s-a constatat faptul ca nu afost stabilit, printr-un document, locul si conditiile in care se fac
aceste operatii in incinta Liberty Galati SA, comisiadeinvestigare a identificat ca, in producerea acestui
incident, OTF a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul siu in
stabilirea conditiilor in care se face predarea-primirea expeditiilor (vagoane incircate cu marfa).

Expeditorul

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

In calitate de incarcator si expeditor acest agent economic este responsabil pentru modul de incércare a
marfurilor in vagoane. La incarcarea vagoanelor Incarcatorul trebuie sd respecte prevederile din
»Regulile de Incarcare” emise de catre UIC.

Intrucat, in urma verificarii modului de incdrcare a vagonului implicat in accident s-au constatat
neconformitatii privind repartizarea, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui
incident, expeditorul a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul sau
in gestionarea lucrarilor de incarcare a vagonului.

Totodatd, intrucat, in urma verificarii modului de predare-primire a vagoanelor ce au intrat in
compunerea trenului nr.30658-1, s-a constatat faptul ca, nu afost stabilit, printr-un document, locul si
conditiile in care se fac aceste operatii in incinta Liberty Galati SA, comisia de investigare a identificat
cd, in producerea acestui incident, expeditorul a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al
sigurantei, prin rolul siu in stabilirea conditiilor in care se face predarea-primirea expeditiilor
(vagoane incarcate cu marfa).

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

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica
amaterialului rulant nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

Modul de incarcare a marfii

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la marfa incarcata (zgurd) in vagonul
implicat se poate afirma ca modul de incarcare a acestui vagon a favorizat producerea accidentului
feroviar.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

= diferentele dintre distantele de la partea superioara a ramei vagonului la incarcatura, masurate pe
partea stangd si cele masurate pe partea dreaptd, in sensul de mers al trenului implicat, sunt foarte
mari, raportul Intre cele doua distante (partea dreaptd /partea stangd) variind intre 1,34 si 3,82 ;
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= raportul dintre sarcinile de perotile aceleiasi osii (stanga/dreapta) a depasit valoarea maxima admisa
(1/1,25) prevazuta la pct.3.3 —,,Repartizarea incarcaturii” din Volumul I —,,Principii” al Regulilor de
Incarcare emise de citre UIC;

= deoarece marfa din vagonul nr.83536658166-7 nu era incarcata uniform fatd de axa longitudinald a
acestui, cantitatea de marfa aflata pe partea stanga, in sensul de mers al trenului, fiind considerabil
mai mare decat cea situate pe partea dreapta, sarcina ce actiona pe rotile Situate pe partea dreapta era
mai mica decat cea care actiona pe rotile de pe partea stanga;

= in aceste conditii, la intrarea trenului pe LFI, laora 16:21, in zona schimbatorului de cale nr.15, la
km 0+045, raportul dintre forta de conducere si sarcina care actionau pe roata atacantd (roata din
partea dreapta a osiei nr.1 -1R) a depasit limita de stabilitate la deraiere, fapt ce a facut ca aceasta
roata sa escaladeze flancul activ al acului curb al macazului si, 8poi, sa deraieze.

incircarea neuniformai a vagonului nr.83536658166-7 in raport cu axa sa longitudinali aficut ca
raportul dintre forta de conducere si sarcina care actionau pe roata atacantad (1R) sa creasca peste limita
de stabilitate la deraiere si, astfel, a condus la producerea deraierii. Intrucat, acest lucru reprezinti o
conditie care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta reprezinta un factorul cauzal a accidentului
produs.

Intrucat, in statia de expedierea a trenului implicat (Malina) nu existau conditii aceste verificari, vagonul
Nnr.83536658166-7 a fost preluat la transport de catre OTF fard ca, in cadrul operatiei de predarea-
primirea a vagoanelor din compunerea acestui trenul, sa fie verificat vizual daca modul de incarcare a
marfii in acest vagon respecta prevederile cuprinse in Volumul | — ,,Principii” al Regulilor de incarcare
emise de catre UIC.

In concluzie, preluarealatransport a vagonului nr.83536658166-7 de citre OTF firi a se verifica,
vizual, dacd modul de incircare a mérfii in acest vagon respecti prevederile cuprinse in Volumul
| — ,,Principii” al Regulilor de incircare emise de citre UIC a reprezentat un factor critic al
producerii acestui accident. Intrucét, acest factor critic a crescut probabilitatea de producere a acestuia,
insd eliminarea lui nu ar fi Impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca
acesta este un factor contributiv a accidentului feroviar.

I nfrastructura

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii cdii NU a
favorizat producerea accidentului feroviar.

Aceastd concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

= 1n zona deraierii, incepand de la pichetul ,,0” pand la pichetul ,,14” tolerantele admise la nivelul
transversal depaseau tolerantele admise conform art.19, alin.6 din ,,/nstructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, astfel ca
nivelul firului din stanga al cdii (in sensul de mers al trenului) pe zona contraacului curb al macazului
nr.17 era mai sus decat cel al firului din dreapta - acului curb;

= aceastd neconformitate a geometriei caii a condus la cresterea sarcinii ce actiona pe roata atacantd
(roata din parte dreapta a primei osii) a vagonului implicat, lucru care a influentat intr-un mod pozitiv
stabilitatea la deraiere a vagonului.

Instalatiile feroviare

Avand in vedere constatdrile si verificarile efectuate la fata locului producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de siguranta feroviarda, 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

Proprietarul LFI
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proprietarului LFI, este responsabilul cu siguranta circulatiei pe LFI, salariat care indeplineste sarcinile
prevazute in Anexa la HG nr.2299/2004 si care are regim de lucru de 8 ore/zi.

Salariatul ce exercitd aceastd functie erau autorizat si atestat de catre AFER pentru exercitarea functiei.
De asemenea, acesta avea si avizele medicale si psihologice, pentru functia detinuta, in termen de
valabilitate.

LOGISTICA FEROVIARA SRL

Personalul acestui agent economic, de serviciu la data producerii accidentului, care aveau sarcini
organizarea/ efectuarea activitatea de transport si manevra (IDM dispozitor si revizor de ace), aveau un
regim de lucru de in tura de 12 ore.

De asemenea, cei doi salariati erau autorizati si instruiti pentru exercitarea functiei si aveau avizele
medicale si psihologice, pentru functia detinutd, in termen de valabilitate.

KETY STAR SRL

Personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei din cadrul proprietarului LFIl este responsabilul cu
siguranta circulatiei, salariat care indeplineste sarcinile prevazute in Anexa la HG nr.2299/2004 si care
areregim de lucru de 8 ore/zi.

Salariatul ce exercita aceastd functie erau autorizat de catre AFER pentru exercitarea functiei. De
asemenea, acesta avea si avizele medicale si psihologice, pentru functia detinutd, in termen de
valabilitate.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartinand OTF (mecanic de locomotiva, mecanic ajutor si RTV) detinea, la data producerii
accidentului, permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea
competentelor profesionale generale, fiind, totodatd, declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

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

4.c.2. Factori legati de locul de munca

Conform prevederilor Regulamentului de transport pe caile ferate din Romania, operatorii de transport
trebuie sd stabileasca, prin conventii/comanda incheiate cu clientii, locul si in conditiile in care se face
predarea-primirea expeditiilor (vagoane incarcate cu marfa), dar OTF nu a fost stabilit, printr-un
document, locul si conditiile In care se fac aceste operatii in incinta Liberty Galati SA.

La data de 31.07.2021, vagoanele din compunerea trenului au fost predate/primite intre reprezentantii
operatorului de manevra (Grup Feroviar Roman SA), cel al OTF si cel al incéarcatorului Liberty Galati
SA.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca, in acest caz, OTF nu a creat
reprezentantilor ce au participat la operatiile de predare — primirea vagoanelor din compunerea trenului
de marfa implicat in accident conditiile necesare pentru ca acestia sa poata verifica, vizual, daca modul
de Incarcare a acestor vagoane respecta prevederile cuprinse in Volumul | — ,,Principii” al Regulilor de
Incarcare emise de catre UIC.

In concluzie, lipsa unui document incheiat intre OTF si expeditorul marfii prin care si se stabileasca
locul si conditiile in care se face predarea-primirea vagoanelor incarcate cu marfa a facut ca, in cadrul
acestei operatii, la vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.30658-1 sa nu fie verificate, vizual,
daca modul de incarcare a marfii in acest vagon respecta prevederile cuprinse in Volumul | —,,Principii”
al Regulilor de Incarcare emise de citre UIC.

Intrucat, documentele incheiate intre OTF si expeditorul mirfii nu respectii prevederile cadrului
de reglementare national referitor la predarea-primirea vagoanelor incarcate cu marfa ar putea
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afecta accidente sau incidente similare in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta
reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

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

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul
OTF cuprindea, in principal:

= declaratia de politica iIn 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 gestionareariscurilor asociate tuturor activitatilor derulate de organizatie conducerea OTF
a dispus masuri pentru:
= comunicareas consultareacu partile interesate externe si interne;
= stabilirea contextului (stabilirea domeniului de aplicare si acriteriilor de risc);
= evaluarea riscului prin parcurgerea urmatoarel or etape:
- identificareariscului,
- andizariscului
- estimarea riscului,
- tratareariscului;
* monitorizareasi revizuirea metodelor / mijloacelor de control.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra modului de incircare a vagonului implicat, s-a constatat

ca marfa era incarcata neuniform in raport cu axa longitudinalda a vagonului comisia de investigarea a

verificat modul in care SMS de la nivelul OTF acopera cerinta 53.1. ,,Masuri pentru abordarea riscurilor”

din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018, constatand urmatoarele:

» OTF a intocmit si difuzat procedurile operationale:

- cod PO 10 SMS ,,Managementul Riscului” - prin care OTF s-a asigurat ca riscurile sunt intelese
s1 gestionate in mod eficient;

- cod PO 10-1 SMS ,,Evaluarea riscului” — procedura ce are ca scop furnizarea de informatii si
analize documentate necesare procesului deluareaadeciziilor privind modul detratare ariscurilor
specifice;

- cod PO 10-1 SMS ,,Evaluarea riscurilor si implementarea masurilor de control al riscurilor atunci
cand o schimbare a conditiilor de exploatare sau un material nou impune noi riscuri asupra
infrastructurii si operatiunilor” — procedura utilizatd pentru:

» Qestionarea schimbadrilor privind echipamentul, procedurile, organizarea, personalul sau
interfetele;

» evaluarea riscurilor pentru gestionarea schimbarilor §i pentru aplicarea metodei comune de
sigurantd, in vederea analizarii si evaluarii riscurilor, daca este necesar, conform prevederilor
din Regulamentul (UE) nr. 402/2013;

» utilizarea rezultatelor evaluarii riscurilor in alte procese ale organizatiei si pentru a le supune
atentiei personalului relevant.

* in conformitate cu prevederile procedurilor operationale de mai sus, in cadrul OTF au fost andizate
procesele desfasurate in cadrul activitatilor de transport si manevra a vehiculelor feroviare desfasurate
de OTF, au fost identificate si analizate riscurile asociate activitatilor derulate de organizatie, au fost
stabilite masurile de tinere sub control a acestor riscuri si a fost intocmit ,,Registrul riscurilor asociate
sigurantei feroviare”;

= analizdnd acest registru s-a constatat ca, pentru factorul de risc ,,deraiere” au fost identificate mai
multe forme de manifestare a acestuia, printre care si ,,indrumarea trenului cu unul sau mai multe
vagoane in care marfa nu respectda prevederile de incarcare din RIV”’. Mentionam ca, prevederile
Anexei 1T RIV au fost inlocuite de Regulile de Incdircare emise de catre UIC. Pentru aceasta forma
de manifestare a factorului de risc a fost identificati ca si cauza de aparitie ,,/ncdrcarea neuniforma

29



a marfurilor care se transportda in vrac, acestea nefiind uniform distribuite. Neverificarea sau
efectuarea unel verificari superficiale, de catre personalul RTV, a modului in care sunt incarcate
marfurile in vrac, la luarea in primire a vagoanelor din compunerea trenului”. De asemenea, afost
stabilite ca masuri de tinere sub control ariscului ,,actiuni de supraveghere a activitatii personalului
RTV, la luarea in primire a vagoanelor, ... actiuni de instruire practica a acestora in legaturda cu
verificarile necesare a fi efectuate la vagoanele incarcate”;

» in cazul investigat, riscul prezentat mai sus, si anume ,,indrumarea trenului cu unul sau mai multe
vagoane in care marfa nu respectd prevederile de incarcare” s-amanifestat dar, a avut drept cauza
de aparitie lipsa unui document incheiat intre OTF si expeditorul marfii, prin care sa se stabileasca
locul si conditiile in care se face predarea-primirea vagoanelor incarcate cu marfa, obligativitatea
acestui document fiind prevazuta de Regulamentul de transport pe ciile ferate din Romania.

Desi la nivelul OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.762/2018, au fost
identificate, analizate si evaluate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante
pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie, in cazul riscului analizat,
nu au fost identificate toate cauzele de aparitie si, astfel, nu au fost stabilite nici toate masurile aferente
de tinere sub control aacestui risc.

Intrucat, aplicarea in continuare doar a masurilor de siguranta (tinere sub control) enumerate mai sus ar
putea afecta accidente sau incidente similare in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca
gestionarea riscului reprezentat de indrumarea trenurilor cu vagoane in care marfa nu este
incircati in conformitate cu Regulile de incircare emise de citre UIC a fost ineficace, iar acest
lucru reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
Nu este cazul.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusios on the accident causes

At the first wagon of the freight train no.30658-1 there was found that the freight was not loaded
regularely in relation to the longitudinal axis of it, the quantity of goods, being on the left side, in the
running direction of the train, was considerably higher than that situated on the right side. Following of
it, the load acting on the right side be lower than that acting on the left wheel.

In these conditions, when the train entered the industrial branch, got by ROMCIM SA Bucuresti —
Working Point Medgidia, km 0+045, on switch no.15, the ratio between the guiding force and the load
acting on the guiding wheel (right wheel of the axle no.1-1R) shall increase over the derailment stability
limit and this wheel overclimed the active shoulder of the curved point of the switch and, then, derailed.

Considering the findings and measurements, made after the accident, one can state that the derailment
happened following the inconsistent loading of the wagon no.83536658166-7.

Analyzing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure, rolling
stock anb wagon load, the documents submitted and the statements of the staff involved, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated by the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, into the chapter 4 ,,Accident analysis”, the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

Irregular loading of the wagon no0.83536658166-7 in relation to its longitudinal axis, because of these
conditions the report between the guiding force and the load acting on the guiding whedl (1R) shall
increase over the derailment stability limit.

Contributing factor
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Taking over for transport the wagon no.83536658166-7 by the railway undertaking, without checking,
visually, if theloading of the good in the wagon complieswith the provisionsfrom Book | —,,Principles”
and with the Loading Rules established by UIC.

Systemic factors

1. Documents concluded between the railway undertaking and the forwarder of the goods don’t meet
with the provisions of national regulation framework regarding delivery-reception of wagons loaded
with goods.

2. Ineffective management of the risk represented by the routing of the trains with wagons where the
goods are not loaded in accordance with the Loading Rules established by UIC.

5.b. Measurestaken after the accident

Therailway undertaking notified that, following the discutions had with the forwarder, it took additional
safety measures for the loading process of the wagons. So, it appointed one employee, for each shift,
having tasks of monitoring the loading of each wagon and the reporting of each nonconformity that
appears within this process and that can endager the traffic safety.

5.c. Additional remarks

During the investigation there was identified a nonconformity in the running schedule of the train
involved in the accident, without relevance on the accident factors.

So, following the request for path, made by the railway undertaking to the infrastructure administrator,
on the 30" July 2021, by the information application, the department in charge with capacity allocation
- SAC of theinfrastructure administrator allocated a path for the freight train no.30658-1, it going to run
between the railway station Malina (situated on the private railway infrastructure got by Liberty Galati
SA) and theindustrial branch ROMCIM SA Bucuresti — Working Point Medgidiaand for thetrains that
the main train was going to be splitted in the railway station Medgidia.

The request and granting of pathes above mentioned were made in accordance with the provisions
stipulated into the operational procedure code PO 0-8.5-09 ”Schedule of train running”’, document that
is part of Safety Management System developed within the infrastracture manager. This procedure
stipulates it like reference document and the Law no.202/2016 for the integrity of Romanian railway
system within European single railway space. According to the provisions of art.3 ”Definitions” of this
legal paper, the term path is defined like ,,infrastructure capacity necessary for allowing the running of
a train between two points of the of the network, during a determined period of time” and the term
network like ,,whole railway infrastructure managed by the infrastructure administrator”. We underline
that the identical definitions of these two terms are also into chapter 4 ”Definitions and abbreviations”
from the operational procedure above mentioned.

In the Annex at the Safety Authorization — Part B no. ASB19004, valid when the accident happened,
annex by which Romanian Railway Safety Authority - ASFR established the running track section that
the infrastructure administrator is authorized to manage and operate, no track section that include the
railway station Malina is mentioned, this station being on the private railway infrastructure that is
managed and operated by Liberty Galati SA.

By the same Safety Authorization, ASFR authorized the infrastructure administrator to manage and
operate, actually, also the non-interoperable track section Dorobantu — Romcim, whaose terminus point
(Romcim) industrial branch, on which was the destination point of the train involved in accident. The
authorization by ASFR of the infrastructure administrator to manage and operate this noninteroperable
track section was made upon the provisions of the Government Decision no.643/2011 for the approval
of the Renting Conditions by CNCF ' ,, CFR” SA of some parts of the noninteroperable track section, as
well as thelr management, this legal paper establishing in the Annex 2 the track sections that compose
the noninteroperable railway infrastructure, including among these sections, at position no.100, also the
track section Dorobantu — Romcim.
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Upon the opinion of the investigation commission, the terminus point of a track section can not be
situated on the industrial branch involved, because, in fact, this industrial branch is not managed and
operated by the infrastructure administrator, but by its owner, ROMCIM SA Bucuresti — Working Point
Medgidia. Thisowner gets, for thisindustrial branch, asit is stipulated at chapter 4.a”’Roles and tasks”,
regulation for technical operation, endorsed by the infrastructure administrator and approved by
Romanian Railway Authority - AFER and authorization for the operation of the industria branch,
granted by AFER.

After analyzing this above mention, the result is that, in case of the train involved in this accident, the
infrastructure administrator allocated a path that allow it to run between two points that are not within
the network managed by that.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 1% August 2021, on the industrial branch got by ROMCIM SA
Bucuresti — Working Point Medgidia, was caused by the irregular loading of the wagon
no.83536658166-7 in relation to its longitudinal axis, it leading to the increase of the ratio, between the
guiding force and the load acting on the guiding wheel (IR), over the derailment stability limit.

During the investigation, one found that the wagon involved was in the composition of freight train
no.30658-1, having the goods loaded irregularly, because it was taken over for transport by the railway
undertaking, without checking visually if the loading of goods complies with the provisions from Book
| - Principles” of the Loading Rules established by UIC.

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

Preamble recommendation no.398/1

The investigation commission found that the documents concluded between the railway undertaking and
the forwarder of the goods don’t comply with the provisions of the national regulation framework
regarding the delivery-reception of wagons loaded with goods.

Safety recommendation n0.398/1

ASFR shall ensure, through specific surveillances, that the documents concluded between the
railway undertaking and the forwarder of the goods comply with the provisions of the national
regulation framework regarding the delivery-reception of wagons loaded with goods.

We underline that, although the safety recommendation concerns the activity of Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL (it being analyzed during the investigation of the accident), it is not
limitative, it can be extended also to other railway undertakings at which, ASFR finds, during the
surveillances, similar gaps.

Preambl e recommendation no.398/2

The investigation commission found that the railway undertaking identified, but did not effectively
manage the risk represented by the train routing with wagons where the goods are not loaded in
accordance with the Loading Rules established by UIC.

Safety recommendation no. 398/2

ASFR shall ensurethat therailway undertaking re-assessestherisk represented by therouting of
the trains with wagons where the goods are not loaded in accordance with the Loading Rules
issued by UIC and it establishes viable measuresfor keeping under control thisrisk.

*
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Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana - ASFR,
CNCF ,,CFR” SA, proprietarului LFI - ROMCIM SA Bucuresti — Punct de lucru Medgidia si
operatorului de transport feroviar Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL.
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