AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe caile 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 ladata de 19.08.2021, pe raza de activitate a
Sucursalel Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Deva — llia (linie dubla, electrificata), intre statia
CFR Mintiasi halta de miscare Branisca, fir I de circulatie lakm 492+689, in circulatia trenului de marfa
nr.50783 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Express Forwarding SRL), prin deraierea celui
de-al 13-leavagon din compunereatrenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si factori si au fost emise
recomandari de siguranta.

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

Bucuresti 28 iunie 2022

Avizez favorabil

Director General
Mircea NICOLESCU

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 integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 19.08.2021, intre statia CFR Mintia si halta de miscare Branisca, fir II de circulatie
la km 492+689, in circulatia trenului de marfa nr.50783 (apartinind operatorului de transport
feroviar SC ExpressForwarding SRL), prin deraierea vagonului al-13-lea din compunereatrenului.



MINISTERUL TRANSPORTURILOR 51 INFRASTRUCTURIL

AGIFER)»

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului feroviar produs la data de 19.08.2021, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
CF Timisoara, sectia de circulatie Simeria— Arad (linie dubla, electrificata), intre statia CFR Mintia si
halta de miscare CFR Branisca, fir II de circulatie lakm.492+689, in circulatia trenului de marfa
nr.50783 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC Express Forwarding SRL)

e

Raport Investigare
28 iunie 2022



AVERTISMENT

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

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

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

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

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

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

.....

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbundtdtirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



AFER
AGIFER
ASFR
BAR

CNCF

ERI
EXFO

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

Al

IDM

LFI
INDUS

SIFA

Instructia
nr.250/2005

Definitii si abrevieri

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

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

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd care administreazd si Intretine infrastructura feroviara
publica

Entitate responsabild cu intretinerea

SC Express Forwarding SRL - operatorul de transport feroviar implicat
orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), 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 gravitdtii consecintelor,
insd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea accidentului sau
incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald, manageriala,
societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — administratorul
infrastructurii publice (managerul de infrastructura) care administreaza si
intretine infrastructura feroviara publica

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

linie ferata industriala

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

Instalatie de sigurantd si vigilenta similara DSV

Instructiuni  privind revizia tehnicd §i intretinerea vagoanelor in
exploatare — nr. 250, aprobate prin Ordinul MTCT nr. 1817 din
26.10.2005 (codul de practica in mentenanta vagoanelor in exploatare)
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Norme Uniforme privind transporturile pe cdile ferate din Romania,
aplicabile operatorilor si beneficiarilor de transport feroviar de marfa,
aprobate prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr.655 din 19 iulie 2007

operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a guvernului

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

Registrul national al vehiculelor

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sd se desfasoare in depline conditii de
siguranta feroviara (Regulament, art.13)

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

Uniunea Internationald a Cailor Ferate

Vagon specializat pentru masurat calea
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1. SUMMARY
Summary

On the 19" August 2021, the freight train no.50783, got by the railway undertaking Express
Forwarding SRL, consisting in 32 wagons loaded with cereals, was dispatched from the railway station
Subcetate to the railway station Curtici and ran in good conditions up to the railway station Mintia

The track section Simeria— Arad isin the railway county Timisoara and includes sections where
the tracks are out of operation for the performance of modernizations afferent to the corridor IV.

At 13:58 o’clock, the freight train N0.50783 received the departure order from the railway station
Mintiaand ran on thetrack Il (thetrack | being permanently closed for works) between the railway stations
Mintia and Branisca, until 492+680, where there was the derailment of both axles of the first bogie from
the wagon n0.33539333447-9, the 13" one of the train.

The derailed wagon, type Uagps, was |loaded with cereals.
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Cnectran Mare Faget Holdea

Figureno.1l — Accident site
Accident consequences:

Track superstructure
Following the accident, the track superstructure was affected on about 1370 m.

Roalling stock
Following the derailment, the wagon no. 33539333447-9 has a dlight damage.

Railway installations

No damages at the parts of the installations.

injuries
No victims.



Railway traffic interruptions

Following the accident, the traffic between the railway stations Mintia and Branisca was closed
between 14:20 o’clock — 21:50 o’clock, it being resumed with speed restriction of 15 km/h. This accident
affected the train running, being registered adelay of 496 minutes at 4 trains.

Summary and conclusions on the accident causes

Analysing the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock, after
the accident, photos and documents submitted, the investigation commission established, in accordance
with the Regulation for implementation (EU) 2020/572, chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal,
contributing and systemic factors:

Causal factor

e increase of the ratio between the guiding force and the load acting on the guiding wheel of the first
bogie from the wagon no0.33539333447-9 over the derailment stability limit. It was generated by the
combination of the next events and conditions:
> reclining of the wagon body, with the load on axle exceeded, on a curve with cant;

» tangential shocks on the curve radius, generated following the application of the electric braking;
» narrowing down of the guiding channel under the minimum value.

Contributing factor
¢ handling of the wagon no.33539333447-9 for its transport with the maximum load on axle exceeded.
Systemic factor

e ineffective measures set by the railway undertaking EXFO, for keeping under control the risks
associated to the danger generated by the existence within the trains the loaded wagons with the
maximum accepted |oad on the axle exceeded.

Safety recommendations

The railway accident happened on the 19" August 2021, between the railway stations Mintia and
Branisca, km 492+680, in the running of freight train n0.50783, was caused by the load transfer of the
guiding wheel, left wheel in the running direction, from the first axle of the wagon no.33539333447-9,
being the 13" one in the composition of the freight train no.50783, got by the railway undertaking EXFO,
that ran on the public railway infrastructure with the maximum accepted |oad on axle exceeded.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the improvement of railway safety and prevention of ssimilar events, AGIFER considers timely to address
Romanian Railway Safety Authority the next safety recommendation, without excluding its extension also
to other railway undertakings:

Safety recommendation n0.401/1

The railway undertaking EXFO shall re-assess the riks associated to the danger generated by the
reception of the wagons after their loading by the economic operators (forwarders), with which it has
concluded railway transport contracts/agreements type B, for excluding the cases of existence within the
trains the wagons without complying with the specific regulations, respectively the wagons with the
maximum accepted |oad on axle exceeded.



2INVESTIGATIA 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 feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
investigare.

in temeiul art.20 din.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 ain.(2) din HG nr.716/02.09.2015
si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de investigare
pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea
cauzelor si a factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, daca este cazul, emiterea unor recomandari
de siguranta, avand ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF
Timisoara, privind evenimentul feroviar produs la data de 19.08.2021, ora 14:20, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Simeria — Arad (linie dubla electrificata dar cu
sectiuni retrase din exploatare pentru executare de lucrari de modernizare aferente culoarului IV), in linia
curentd Mintia — Branisca fir II de circulatie (fir I circulatie inchis permanent pentru lucrari), la km
492+680, manifestat prin deraierea primului boghiu al vagonului nr.33539333447-9 (incircat cu ceriale),
al 13-lea de la siguranta din compunerea trenului de marfa nr.50783, apartinand operatorului de transport
feroviar SC Express Forwarding SRL ., eveniment feroviar care se incadreaza ca accident in conformitate
cu prevederile art.7, ain.(1), lit. b din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.401 din data de 20.08.2021, modificata prin nota nr.1110/35/2022, a fost
numitd comisia de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusd din personal apartinand
AGIFER.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar au fost determinati factorii cauzali, contributivi si
sistemici care au creat conditiile producerii deraierii i s-a emis o recomandare de siguranta.

Domeniile care au fost aprofundate 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 de asigurare 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 (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= 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 feroviara 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, dacd nu sunt eliminati, ar putea
afecta accidente sau incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata
o comisie, formatd din personal propriu. Comisia de investigare a fost formatd din 3 membri si un
investigator principal.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara au fost efectuate Tmpreund cu specialistii
administratorului de infrastructura publica CNCF ”CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar de
marfa SC Express Forwarding SRL.

Constatarile tehnice efectuate la materialul rulant din compunerea trenului de marfa au fost
efectuate impreuna cu specialistii operatorului de transport feroviar de marfa SC Express Forwarding SRL,
a entitatilor responsabile cu intretinerea certificati ca ateliere pentru functia de intretinere pentru
constatdrile tehnice la materialul rulant si ai administratorului de infrastructura publici CNCF "CFR” SA.

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 actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficientd de date
st informatii.

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
analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

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

= efectuare de constatdri tehnice si masurdtori la infrastructura feroviara, materialul rulant implicate si la
marfa incarcatd In vagoane si evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referinta in
domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii
si reglementari 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 ulterioara a datelor furnizate de
catre acestia;

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



2.6. Dificultati si provocari
Nu se aplica.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Nu se aplica.

2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 19.08.2021, in jurul orei 14:20, pe raza de activitate a SRCF Timisoara, pe firul 1l de
circulatie (firul I de circulatie fiind inchis pentru lucrari de reabilitare a Coridorului I'V), sectia de circulatie
Simeria— Arad, intre statia CFR Mintia si halta de miscare CFR Branisca, la km 492+680, in circulatia
trenului de marfa nr.50783 (apartinand OTF EXFO) s-a produs derai erea ambelor osii ale primului boghiu
al vagonului nr.33539333447-9, vagon aflat a 13-lea din compunerea trenul ui

Trenul afost expediat ladatade 19.08.2021, ora 10:00 din statia CFR Subcetate avand ca destinatie
statia CFR Curtici si a fost remorcat cu locomotiva EF 570. Trenul de marfa nr.50783 a circulat in stare
deraiata o distanta totald de 1370 m, oprindu-se la km 494+050.
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Figuranr.2 Schita - locul producerii accidentului

Sectia de circulatie Simeria — Arad este o linie dubli, electrificatd, interoperabili. In zona
producerii accidentului feroviar, suprastructura cdii ferate este alcatuitd din sine tip 60, cale fara joante,
traverse din beton T 26 cu prindere indirecta de tip K.

La locul producerii accidentului, traseul caii este in curba cu deviatie dreapta 1n sensul de mers al
trenului cu raza de 750 m pe lungime de 140 m si supraindltare de 85 mm precedata de o curba cu raza de
700 m pe lungime de 55 m avand aceeasi suprainaltare de 85 mm. Declivitatea liniei este de 0,83 %o (panta
in sensul de mers al trenului deraiat) iar viteza maxima de circulatie pe aceasta linie este de 50 km/h atat



pentru trenurile de marfa cat si pentru cele de calatori. Punctul in care s-a produs deraierea se afla in
cuprinsul curbel circulare cu raza de 750m.

Curba (pe care s-a produs deraierea) are urmatoarele puncte caracteristice si elemente: AR1 =
Km492+410, R1C1 = Km 492475, C1R2 = Km 429+530, R2C2 = Km 492+560, C2R3 = Km 492+700, R3A
=Km 492+780, raza R1= 700 m, raza R2 = 750 m, suprainaltarea efectiva hef = 85 mm si supralargirea s =
0 mm.

La data si locul producerii accidentului feroviar, viteza maxima de circulatie a trenurilor era de 50
km/h atat pentru trenurile de calatori cat si pentru trenurile de marfa, iar sarcina maxima admisa pe osie
20t/osie.

La data si locul producerii accidentului feroviar vizibilitatea a fost corespunzatoare. La data
producerii accidentului feroviar cerul erasenin, temperatura inregistrata in aer era de aproximativ +25°C,
iar in sind erau +31°C.

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Conform clasificarii accidentelor, prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica ca accident feroviar art.7, alin.(1), lit. b.

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

Pierderi de vieti omenesti

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

In urma producerii accidentului, marfa incircata in vagonul nr.33539333447-9 (cereale) nu afost
deteriorata.

Pagube materiale

Materialul rulant
A fost avariat vagonul nr.33539333447-9 care aderaiat de primul boghiu.

Infrastructura

Suprastructura caii a fost afectata partial pe circa 1370 m.

Instalatii feroviare
Nu au fost inregistrate avarii la instalatiile feroviare.

mediul

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre
administratorul de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in
producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 33.224,52 lei cu TVA.

Stabilirea valorii pagubelor reprezinta responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi
atrasd In nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

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

Alte consecinte

In urma producerii acestui accident a fost inchisa circulatia trenurilor intre statiile CFR Mintia si
halta de miscare Branisca intre orele 14:20 — 21:50, redeschiderea facandu-se cu restrictie de viteza de 15
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km/h. In urma producerii acestui accident feroviar a fost afectata circulatia trenurilor, fiind inregistrate 496
de minute de intarziere la un numar de 4 trenuri.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

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

Al, lamomentul producerii evenimentului, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, detindnd Autorizatie de Sigurantd emisa 1n conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationala aplicabila.

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

Linia pe care s-a produs accidentul feroviar este administrata de catre Sectia de intretinere linii L5
Deva. Functiile cu responsabilitati directe in siguranta circulatiei implicate in producerea accidentului: sef
district linii, sef echipa linii si revizor cale. Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a
circulatiei feroviare sunt in administrarea Sucursalei Regionale CF Timisoara din cadrul CNCF CFR SA.
Mentenanta elementelor acestor instalatii este asigurata de catre salariatii ai Districtului nr.1 SCB Ilia din
cadrul Sectiei CT 4 Deva.

OTF - in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

EXFO 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.

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

OTF trebuie sd 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 previzute in Volumul 2 din ,,Regulile de Incircare” emise de citre UIC.

Functiile implicate, din partea OTF EXFO, in acest accident sunt: seful de tren care a preluat
vagonul de la incarcator.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.50783.

Trenul afost compus din:

= 32 vagoane incarcate, 128 osii;

= masd netd 1773 tone, masa bruta 2506 tone brute, lungimea trenului 510 m;
* masa franatd dupa livret, automat 1378 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 25 tone;

= masa franata de fapt, automat 1700 tone;

* masa franata de fapt, de mana 648 tone.

Date constatate cu privire la locomotiva trenul ui

Locomotiva de remorcare a trenului este de tip electricd de avand numarul de inmatriculare
91806182570-2, denumita in continuare ES 570, este in proprietatea MRCE.
ERI pentru aceastd locomotiva este, de asemenea, MRCE.

12



Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva de remorcare a trenului s-au constatat
urmatoarele:

instalatia de siguranta si vigilenta SIFA era in functie si sigilata;

instalatia de control punctual al vitezei trenului PZB (INDUS]I) era sigilata si in functiune;
instalatia de vitezometru era sigilata si in functie;

instalatiile de frana automata, directd si de mana erau in stare corespunzdtoare;
compresorul 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 1n stare bund de functionare;

dispozitivul de uns buza bandajelor era in stare buna de functionare;

Date inregistrate de instalatiile locomotivelor ES 570

Din masuratorile efectuate la fata locului corelate cu datele furnizate de instalatia Inregistratoare a
vitezei PZB, aflata pe locomotiva se pot retine urmatoarele:

intre ora locomotivei si ora oficiala exista un decalaj de -120 minute, locomotiva a inregistrat
timpul orar cu 2 ore n urma, (ora GMT)

in momentul trecerii locomotivel la Km 492+680 (locul producerii deraierii), viteza indicata
erade 46 km/h

in momentul trecerii locomotivei la Km 492+875 (locul in care prima osie a vagonului
nr.33539333447-9 implicat in deraiere, este in apropierea punctului 0), viteza indicata erade 43
km/h

scaderea vitezei de la 46 km/h la 43 km/h se datoreaza franarii trenului aflat in circulatie, in linie
cu o pantd caracteristica de 0,83 %o. Franarea a fost efectuata utilizdnd frana recuperativa a
locomotivei (franare electricd), locomotiva fiind condusa in regim de ,,pilot automat,,;

Trenul circuld cu o viteza descrescatoare de la 42 km/h la 30 km/h pe o distanta de 1285 m;

de la ora 12:05:29 péna la ora 12:05:42 viteza indicata a scazut de la 30 km/h la 0 km/h, pe un
spatiu de aproximativ 85 metri.

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa nr.50783 a avut in compunere 32 de vagoane de marfa, toate din seria Uagps, si
toate aflate in stare incarcata. Marfa din vagoane era incarcata vrac cu cereale (grau). Vagoanele seria
Uagps sunt vagoane special e destinate transportului de cereale vrac.

Vagoanel e din compunereatrenului aveau aparatele de legare stranse corespunzator pentru un tren
de marfa si nu au fost constatate urme de incalecare pe talerele tampoanelor vagonului deraiat.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

La cele 32 vagoane din compunerea trenului (31 vagoane nederaiate si 1 vagon deraiat de un
boghiu) schimbatoarele de regim G - P (marfa - persoane) si G - I (gol — incarcat) se aflau in pozitia
corespunzatoare tipului de tren (,,marfa”) si starii vagoanelor (,,Incarcat”).

Constatari efectuate la vagonul deraiat, in halta de miscare CFR Branisca

Caracteristici tehnice ale vagonului nr.33539333447-9, deraiat:

e serievagon: -Uagps,
e tipul boghiurilor: -Y 25Cs;
e ampatamentul boghiului: -1,80 m;
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e tipul rotilor: -monobloc;

e ampatamentul vagonului: -9,80 m;

¢ lungimea totala a vagonului: -14,84 m;

e taravagonului: -23.900 kg;

e tipul franei automate: -KE GP;

e data efectuarii ultimei reparatii planificate: -25.03.21 (6) efectuata la operatorul

economic identificat prin acronimul SIM.

Ladata de 23.08.2021, in halta de miscare CFR Branisca, in comisie cu partile implicate, a fost
verificat vagonul nr.33539333447-9. In urma verificarii vagonului s-au constatat urmatoarele:

= |a roata nr.1 sabotul de franad din fatd in sens de mers avea doud bucati din material lipsa,
sabotul fiind din material compozit tip LL;

Fotografianr.1 - Sabotul de frana de la roata nr. 1

» laroatanr.2 in cazul sabotului de frana din fata in sens de mers materialul compozit era lipsa,
existand doar armatura metalica;
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Fotografianr. 2 - Sabotul de frana de la roata nr.2

» |aroata nr.4 sabotul de frana prezenta fisuri in materialul compozit;
" U S-au constatat brocuri pe suprafata de rulare a rotilor, nici urme de supraincalzire la rotile
implicate;
* s-a efectuat proba de frana la vagon, vagonul a corespuns la proba franei,
Sabotii de frana erau confectionati din material compozit, iar din cauza mersului vagonului in stare
deraiatd si a socurilor suferite de acesti saboti de frana s-au produs fisuri si rupturi in materialul compozit.
Starea sabotilor de frana nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

Constatari efectuate la cantarirea vagonului nr.33539333447-9

Ladata de 26.08.2021, in statia CFR Simeria Triaj, pe cantarul apartinaind SNTFM ,,CFR-Marfa”
S-a efectuat cantdrirea vagonului nr.33539333447-9.

Conform inscriptiilor de pe vagon, tara vagonului este de 23900 kg, iar in cartusul vagonului s-a
consemnat cantitatea maxima de 56,1 tone de marfa ce poate fi Incércata, adicd un total maxim admis de
80000 kg.

La cantarirea vagonului s-a constatat ca vagonul avea masa de 80300 kg.
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Fotografianr. 3 - Cantarul din statia CFR Simeria Trig)

Toleranta cantarului, apartinand SNTFM ,,CFR-Marfa”, pe care s-a efectuat cantarirea vagonului,
este de +/-150 kg, rezultand ca masa totald a vagonului putea fi de 8015080450 kg, ceea ce inseamna
sarcina pe osie de 20.037,5+20.112,50 kg, respectiv depasirea sarcinii pe osie a vagonului cu 37,5+112,5
kg.

Conform prevederilor Anexei Il RIV- pct. 3.2 — Limitele de incarcare, aceasta limita ,,nu trebuie
sa fie depasitd”.

13-RIV

53 RO-RSCO
0333 447-8
“mlrl:.

Fotografia.nr. 4
Cartusul cu limita de incarcare neta (56.1)si tara vagonului (23.900 kg)
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in formularul ,,Aratarea vagoanelor”, intocmit de citre OTF EXFO, vagonul figureazi cu masa
bruta de 78 tone, cu 2300 kg mai putin decat cantitatea rezultata din cantarirea vagonului dupa producerea
deraierii.

Fotografianr. 5 - Aratarea vagoanelor

Din formularul ,,Aratarea vagoanelor", rezulta ca vagoanele adiacente vagonului deraiat, au avut
(scriptic) aceiasi masa bruta ca si vagonul deraiat respectiv 78 t.

Constatari efectuate la vagonul deraiat la IRV Constanta — P.L.Simeria

Ladatade 26.08.2021, la Grupul de vinciuri electrice apartindnd IRV Constanta — P.L.Simeria, au
fost masurate si verificate caracteristicile tehnice, cotele si dimensiunile geometrice ale vagonului
nr.33539333447-9. In urma masurarii dimensiunilor geometrice ale rotilor acestui vagon s-a constatat
faptul cé toate aceste dimensiuni se incadrau in valorile admise in exploatare, prevazute in Instructia
nr.250/2005, dupa cum urmeaza:

La osia nr.1.,in sensul de mers al vagonului cu ocazia producerii accidentului feroviar, cu roata
nr.2 pe partea stanga, care a escaladat firul exterior a liniei in punctul zero, rezultatul masuratorilor au fost
urmatorul:

e distanta dintre fetele interioare a rotilor :
» 1361,95 mm;
» 1361,92 mm;
» 1361,83 mm.
¢ finaltimea centrelor tampoanelor de la nivelul sinei:
» -indreptul rotii nr.1 (partea dreapta) :1000 mm;
» -indreptul rotii nr.2 (partea stanga) :1030 mm.
¢ inclinarea flancului exterior (cota Qr) : 9 mm la roata nr.1 si 10 mm la roata nr.2;
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e grosimea buzei rotii : 32 mm atat la roata nr.1 cat si la roata nr.2;

inaltimea buzei rotii : 27 mm atat la roata nr.1 cat si la roata nr.2;

latimea rotii : 135,7 mm la roata nr.1 si 135,8 mm la roata nr.2;

diametrul cercului de rulare : 919,3 mm atat la roata nr.1 cat si la roata nr.2.

Laosianr.2, in sensul de mers al vagonului cu ocazia producerii accidentului feroviar, cu roata nr.4
pe partea stanga, care a escaladat firul exterior a liniei la o distanta de 1320 metri fatd de punctul zero,
rezultatul masuratorilor a fost urmatorul:

e distanta dintre fetele interioare a rotilor:

> 1361,82 mm;
» 1361,74 mm;
> 1361,84 mm.
inclinarea flancului exterior (cota Qr) : 10 mm la roata nr.3 si 11 mm la roata nr.4;
grosimea buzei rotii : 32 mm la roata nr.3 si 33 mm la roata nr.4;
indltimea buzei rotii : 27 mm la roata nr.3 si 28.5 mm la roata nr.4,
latimea rotii : 135,8 mm laroatanr.3si 135,6 mm laroatanr.4,
diametrul cercului derulare: 919,4 mm laroatanr.3 si 919,3 mm laroata nr.4.

S-a constatat faptul cd distanta dintre fetele interioare a rotilor sunt apropiate de valorile cotelor
maxime admise 1n exploatare.

S-a verificat crapodina ambelor boghiuri, constatandu-se ca fiecare crapodind avea garnituri si nu
prezenta urme de blocare. Crapodina boghiului deraiat avea garniturd pe toata suprafata acestuia, nu s-a
constatat existenta urmelor provocate de frecare metal pe metal intre crapodina superioara si cea inferioara,
existand o ruptura circulara la garnitura pe partea superioard a marginii crapodinei pe o portiune de
aproximativ /4 din circumferinta, din cauza circulatiei vagonului in stare deraiata (fotografia nr.8).

Fotografianr.7 - Crapodina inferioara a boghiului deraiat
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Fotografianr.9 - Crapodina inferioara si superioara a boghiului nederaiat

Crapodina boghiului nederaiat avea garnitura pe toata suprafata acestuia, garnitura noua, fara
fisuri sau rupturi.

Avand in vedere constatarea efectuatd la locul accidentului privind sabotii vagonului
nr.33539333447-9, a fost efectuata urmatoarea verificare: dintr-un sabot compozit s-au spart 2 bucati, au
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fost puse pe sind, peste care a fost manevrat vagonul cu bratele. Prima bucatd a fost aruncatd de roata
vagonului in afara caii, iar peste a doua bucata a trecut roata vagonului, bucata fiind zdrobita in totalitate.

Laboghiul deraiat jocul insumat intre pietrele de frecare a fost de 23 mm, intreg jocul fiind pe partea
stanga 1n sensul de mers al vagonului cu ocazia producerii accidentului feroviar, partea de escaladare a rotii
nr.2. Jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu era la limita superioara
admisa in exploatare. Aceste valori ale distantelor dintre pietrele de frecare, la limita superioard admisa, au
permis, in regim dinamic, inclinarea cutiei vagonului si au favorizat transferul de sarcind intre rotile
aceleiasi osii.

Constatari efectuate la vagonul deraiat la SC REVA SA Simeria

Din cauza faptului ca vagonul nr.33539333447-9, a 13-lea din compunerea trenului, a fost usor
inclinat spre partea dreaptd (diferenta de 30 mm la inaltimea centrelor tampoanelor de la nivelul sinei +
joc 23 mm pe partea stanga si 0 mm pe partea dreaptd — joc maxim insumat admis fiind de 24 mm) s-a
cerut verificarea boghiului deraiat pe stand si masurarea sasiului vagonului.

Ladatade 14.09.2021, la SC REVA Simeria SA au fost masurate jocurile la amortizoarele Lenoir
(atat distanta la palaria arcurilor, cat si jocul la tamponase), S-au efectuat masuratori si verificari pe stand
laboghiul deraiat nr.20979 PL 84, provenind delavagonul nr.33539333447-9, au fost efectuate masuratori
la sasiul vagonului deraiat, afost verificata imperecherea arcurilor elicoidale si au fost masurate inaltimile
arcurilor care au echipat suspensia boghiului deraiat.

Din verificarile si masuratorile efectuate la boghiul, suspensia si sasiul vagonului, comisia a
constatat ca valorile obtinute se incadrau in tolerantele admise.

Concluzii privind limitele de incarcare a marfii in vagonul nr.33539333447-9

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul nr.33539333447-9,
se poate afirma ca depasirea sarcinii maxim admisa pe osie la vagon a favorizat producerea accidentul ui
feroviar.

Aceasta concluzie este argumentata de analizele efectuate cu privire lanota de cantar rezultata ca
urmare a cantaririi materialului rulant tractat implicat in deraiere, s-a constatat faptul cd masa totald a
vagonul nr.33539333447-9 a fost efectiv de 80,300 t. Avand in vedere caracteristicile liniilor pentru
circulatia locomotivelor, vagoanelor si automotoarelor pentru mersul de tren 2020/2021, care prevad 20
t/osie ca fiind sarcina maxima admisa pe linia curenta Deva-lliasi luand in considerare toleranta cantarului
(150 kg), comisia a stabilit ca la acest vagon a fost depasita sarcina maxima admisa pe osie cu 37,5+112,50
kg/osie;

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-a produs in linia curenta Mintia — Branisca, firul Il de circulatie, la km
492+680, pe o portiune de linie situata In curba cu deviatie dreapta, avand ca referinta sensul de mers al
trenului, prin deraiereaprimului boghiu al vagonului nr.33539333447-9, al 13-leadin compunereatrenului
de marfa nr.50783.
Lalocul producerii accidentului feroviar s-au constatat urmatoarele:
e zona unde a avut loc accidentul este situatd pe o sectie de circulatie interoperabild, linie dubla
si electrificata;
e profilul transversal al cdii este tip rambleu (h = 0,9 m);
e declivitatea liniei este de 0,83 %o panta in sensul de mers al trenului;
e suprastructura caii ferate in zona producerii accidentului este alcatuita din sine tip 60, cale fara
joante, traverse din beton T 26 cu prindere indirectd de tip K;
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e Vviteza de circulatie este de 50 km/h atat pentru trenurile de calatori cat si pentru trenurile de
marfd, iar pentru materialul rulant tractat sarcina maxima admisa pe osie 20 t/osie;

e conform evidentelor existente la Al -Sectia L 5 Deva (albumul curbelor),caracteristicile curbel
pe care s-a produs accidentul feroviar sunt: AR1 = Km492+410, Ri1C1 = Km 492475, CiR2 =
Km 429+530, R2C2 = Km 492+560, C2R3 = Km 492+700, RsA = Km 492+780, raza R1= 700
m, raza R2= 750 m, supralargirea s = 0 mm si suprainaltarea efectiva hef = 85 mm.

Instalatii feroviare

In zona producerii deraierii linia este inzestrati cu instalatie fixa de tractiune electrici ( IFTE)
prevazutd cu linie de contact (LC ) aeriana realizatd cu suspensie catenard semi-compensatd. Aceste
instalatii sunt in dotarea firului Il de circulatie, firul | fiind inchis pentru lucrari de modernizare.
Instalatiile fixe de sigurantd si de conducere operativa a circulatiei feroviare sunt formate din :

e instalatie de centralizare electrodinamica ( CED) tip CR-3 in statia Mintia;

e instalatie de centralizare electrodinamica (CED) tip CR-2 in HM Brénisca;

e instalatie bloc de linie automat ( BLA) in dependentd cu ambele instalatii de centralizare ( la
data producerii accidentului aceasta instalatie era in dotarea firul 2 de circulatie, firul 1 fiind
inchis , iar instalatia BLA scoasa din functie datorita lucrarilor de modernizare);

e instalatii de semnalizare automata a trecerilor la nivel fara bariere ( SAT ) la km 490+050 si
494+565 de tip UNIVERSAL -75 care functioneaza in baza informatiilor primite de la
elementele de detectie a materialului rulant ( circuitele de cale ) din instalatia BLA,;

e instalatie pentru controlul vitezei trenurilor si autostop tip INDUSI in dependenta cu indicatiile
semnalelor de trecere ale instalatie BLA.

Date constatate cu privirelalinie
Date constatate la linie la locul accidentului

In raport cu sensul de mers al trenului, prima urma de deraiere a fost identificata la km 492+680 si
a fost produsd de contactul dintre buza rotii din partea stdnga a sensului de mers a primei osii a primului
boghiu de la vagonul nr.13 si suprafata de rulare a sinei situate la exteriorul curbei (partea stanga sens de
mers). Roata deraiata a rulat cu buza pe suprafata sinei 2,2 m dupa care a cazut in exteriorul caii, antrenand
in deraiere si roata corespondentd din partea dreaptd a osiei care a cazut intre sinele cdii. Osia a circulat
astfel, in stare deraiata, o distanta totala de 1370 m, oprindu-se la km 494+050. La km 494+000 au fost
constatate urmele de cadere pe corpul terasamentului a celei de-adouaosii aprimului boghiul al vagonului
nr.13.

S-a marcat pe teren punctul ,,0”, punct care corespundea inceputului primei urme produsa de
contactul dintre buza rotii din partea stinga a sensului de mers a primei osii a primului boghiu de la
vagonul nr.13 si suprafata de rulare a sinei situate la exteriorul curbei (partea stinga sens de mers), acesta
fiind situata la km 492+680.

De la punctul ,,0” in sens invers sensului de mers al trenului au fost marcate pe teren 60 de puncte,
situate la echidistanta de 0,50 m, la sina exterioara a curbei. In toate punctele marcate au fost efectuate
masuratori, in regim static, cu tiparul de masurat calea, la ecartament si lanivelul transversal al caii.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal/suprainaltarea, sagetilor si variatia acestora, sunt
prezentate descriptiv sub forma de diagrame, dupa cum urmeaza:
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Diagrama nr.1 - Ecartamentul nominal si ecartamentul mdasurat - analiza grafica

In diagrama nr.1 s-au reprezentat pe abscisa pichetii marcati pe teren la echidistanta de 0,5 m, iar pe
ordonatd s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea (exemplu: valoarea de 0 mm

corespunde ecartamentul de 1435 mm).

Diagrama nr. 2 - Suprainaltarile prescrise si suprainaltarile masurate - analiza grafica
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Diagramanr.3 - Valorile sagetilor teoretice si masurate,
la mijlocul corzi de 20 m, lafirul exterior al curbei
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Diagramanr.4 - Detaliu diagrama de ecartament
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16 15 14 13 12 11 10 % & 7 6 S 4 3 2 1 0 1 2 3 4 -5
Diagramanr.6 - Detaliu diagrama de sageti

Referitor la ecartamentul caii

Pentru viteze de circulatie mai mici de 120 km/h, tolerantele in exploatare pentru ecartamentul
nominal de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm. Totodata, ecartamentul caii nu trebuie si fie in nici un caz mai
mare de 1470 mm sau mai mic de 1432 mm.

Valorile masuratorilor la ecartament, efectuate in regim static, lalocul producerii accidentului, pe
directia de mers al trenului, erau cu 1 mm mai mici decat valoarea de 1432 mm (1435-3) in punctele de
reper: ,,18°+,,117,,,.9”, ,4”, -17,,-2”, -4 si ,,-5”.

De la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, au fost verificate un numar de 36 traverse
normale de beton existente in cale, marcandu-se pe teren traversele cu numere dela0 la 35.

De la punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, au fost verificate un numar de 6 traverse normale
de beton existente in cale, marcandu-se pe teren traversele cu numeredela-1la-5.

Toate aceste traverse de beton existente in cale erau corespunzatoare, cu exceptia traversei nr.24,
care prezenta crapaturi longitudinale.
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Fotografia nr.6

Traversale existente in cale din zona deraierii

In punctul ,,0” (km 492+680) la joanta situata la firul exterior al curbei, s-a verificat in regim
dinamic (sub sarcina) stabilitatea in plan vertical a suprastructurii caii, utilizindu-se locomotiva electrica
de interventie (cu care Al a efectuat operatiunile de manevra a grupului de vagoane care erau nederaiate,
situate inspre statia CFR Mintia). Latrecerea acesteia peste joanta situata la punctul ,,0”, nu s-au constatat
neconformitati la infrastructura/suprastructura feroviara, nepunandu-se in evidenta nicio lasatura oarba.
Aceasta verificare s-a efectuat in prezenta reprezentantilor AGIFER, Al si OTF EXFO, iar intreaga
operatiune a fost Inregistrata video.
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Video nr.1 Verificari dinamice privind stabilitatea in plan vertical
ajoantei situate in punctul ,,0” (km 492+ 680)

In zona premergitoare locului producerii deraierii, exista o intrerupere numai pe o singuri sini a
caii fara joante (la sina de la firul exterior a curbel), alcatuita cu doua sine prevazute cu rosturi de dilatatie,
in conformitate cu prevederile din Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante
nr.341/1980, art.14 pct.6 respectiv anexa 3, pct.1 de la aceiasi reglementare. Sina de la aceasta intrerupere
situata Tnainte de joanta de la punctul ,,0”, avea la o distanta de 2,5 m fatd de aceasta, o patinare (veche)
pe suprafata de rulare care din motive de siguranta suplimentara era eclisata.

Datereferitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

e ultima lucrare de reparatie capitala (RK) a liniei curente Mintia— Branisca fir II a fost executata
in anul 1978, iar ultima lucrare de RPMG+CI (reparatie periodicd mecanizata cu masini grele
de cale si ciuruire integrald a prismei de piatra spartd) s-a executat in anul 1996.
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e ultimul recensamant al traverselor din cale s-a efectuat in toamna anului 2020. Cu aceasta ocazie
pe zona producerii deraierii, respectiv intre km 492+000 si km 493+000 liniei curenta Mintia—
Branisca fir I, au fost recenzate 73 traverse necesar de inlocuit in urgenta I, din care 27 traverse
din lemn si 46 travers din beton;

e ultimarevizie chenzinald a caii a fost executata la data de 12.08.2021. Cu ocazia acestei revizii
sarcini de asigurare a mentenantei cdii, nu a constatat probleme cu privire la starea caii si/sau
starea tehnica a elementelor componente ale suprastructurii feroviare, in zona pe care s-aprodus
accidentul feroviar care ar fi putut afecta siguranta circulatiei feroviare;

¢ 1n conformitate cu prevederile art.8, fisa nr.4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii
in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997 (cod de practica care face parte integranta al
SMSdelanivelul Al) controlul amanuntit al curbelor trebuie efectuat anual (in perioada martie
— aprilie) de catre seful de district linii. Ultimul controlul amanuntit al curbei pe care s-a produs
deraierea s-a efectuat la data de 21.04.2021. Din analiza valorilor masurate la ecartamentul si
nivelul transversal al caii, cu tiparul de masurat calea, a sagetilor si a uzurilor la sine, nu s-au
constatat neconformitati. Astfel, in zona punctului ,,0” valorile la ecartament erau de -3 mm si
nu erau mai mici decat valoarea de 1432 mm admisa de art.1.13 din codul de practica ,,Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii”’ nr.314/1989;

e ultimaverificare cu VMC s-aefectuat ladatade 25.03.2021. Din analiza efectuata asupra benzii
inregistrate cu ocazia verificarii cu VMC aliniei curente Mintia— Branisca firul 11, la data de
25.03.2021, s-a constatat ca in zona punctului ,,0”, sub efectul dinamic al materiaului rulant,
ecartamentul caii avea valori pozitive, in limitele tolerantelor admise de codul de practica
Lnstructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea” nr.329/1995. Prin urmare, in regim
dinamic, valorile efective ale ecartamentului in zona producerii deraierii si cea premergatoare
acestela erau de aproximativ 1436/1437mm.

Punctal 0"
- | Ecartamentul maswratin Locul producerii b o
regim dnamic a fost de = 4 1 accidentului
- - — \ s
'h "\‘ -— , |
.
¥ ) fl N gy
- R - " . . : = .
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! 4 oY A 1 e
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Fotografianr. 7- Diagrama ecartamentului inregistrat pe banda VMC, in zona producerii
accidentului, la verificarea liniel efectuate la data de 25.03.2021.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dusla producer ea accidentului

Din analiza constatérilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de cétre
comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a
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locomotivei de remorcare, 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:

la data de 16.08.2021, EXFO a preluat un numar de 32 vagoane incarcate cu cereale, de la
expeditor (SC RENCI SRL). In grupul celor 32 vagoane preluate s-a aflat si vagonul
nr.33539333447-9. Predarea-primirea vagoanelor s-a efectuat pe LFI din statia CFR Potcoava,
conform Normelor Uniforme, pe baza Scrisoare de Trasura CIM si Lista de vagoane expediate
cu scrisoarea de trasurd, cu Sigilii intacte aplicate de expeditor;

personalul OTF EXFO a participat doar la manevrarea vagoanelor la linia de incarcare,
incarcarea efectiva a vagoanelor si determinarea masei marfii a fost efectuata de expeditor;
ladatade 17.08.2022, in statia CFR Potcoava, S-acompustrenul nr.50783, in compunerea caruia
s-au aflat cele 32 vagoane preluate de EXFO in data de 16.08.2022. Trenul afost expediat din
statia CFR Potcoava ladatade 17.08.2022, avand ca destinatie statia CFR Targu Jiu, unde trenul
a fost descompus in doua cupluri. Cele doua cupluri au fost indrumate din statia CFR Targu Jiu
avand ca destinatie statia CFR Subcetate, unde au sosit in data de 19.08.2022;

in statia Subcetate a fost recompus trenul nr.50783, cu cele 32 vagoane preluate de EXFO in
data de 16.08.2022, s-a efectuat revizia tehnicd la compunere, s-a intocmit , Aratarea
vagoanelor" (Fotografianr.5), iar trenul afost expediat la data de 19.08.2022, ora 12:17, avand
ca destinatie statia CFR Curtici;

la ora 13:58 trenul de marfa nr.50783 primeste aviz de plecare din statia CFR Mintia pefirul 11
de circulatie Mintia — Branisca,

dupa expedierea din statia CFR Mintiatrenul acirculat cu viteze cuprinse intre 18 si 58 km/h;
la ora 14:20, in circulatia trenului de marfa nr.50783 pe sectia de circulatie Simeria — Arad
(linie dubla electrificatd), in linia curenta Mintia — Branisca fir II de circulatie (fir I circulatie
inchis permanent pentru lucrari), la km 492+680, s-a produs deraierea primului boghiu (de
ambele osii) a vagonului nr.33539333447-9, a 13-lea din compunereatrenului OTF EXFO;
in momentul trecerii locomotivei la km 492+875 (locul in care prima osie a vagonului
nr.33539333447-9 implicat in deraiere, este in apropierea punctului 0), viteza inregistrata a fost
de 43 km/h;

scaderea vitezei de la 46 km/h la 42 km/h s-aprodus din cauza franarii trenului aflat in circulatie,
in linie cu o panta caracteristicd de 0,83 %o. Franarea a fost efectuatd utilizand frana
recuperativa a locomotivei (franare electricd), locomotiva fiind condusa in regim de ,,pilot
automat”, astfel prin franarea exclusiva a locomotivei, din cauza inertiei, vagoanele din corpul
trenului au interactionat rand pe rand, incepand cu vagonul de la siguranta si locomotiva,

in aceste conditii, interactiunea dintre vagonul numarul 13 si vagonul numarul 12, respectiv
vagonul numarul 14, a dus la aparitia unor socuri tangentiale pe raza curbei,

vagonul nr.33539333447-9 (de tip Uagps) care aderaiat era situat a 13-lea de la siguranta din
compunereatrenului si a fost incarcat cu cereale;

la o distanta de 1320 de metrii fata de punctul ,,0", adica la km 494+000 s-a produs si deraierea
celel de-adouaosii aprimului boghiul al vagonului nr.13;

osia conducatoare avagonului nr.33539333447-9 acirculat in stare deraiata o distanta totala de
1370 m, oprindu-se la km 494+050;

Suprastructura caii a fost partial afectata distanta de 1370 m pe care vagonului nr.33539333447-
9 al trenului de marfa nr.50783 acirculat deraiat.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului piana la sfarsitul actiunilor
serviciilor desalvare

Mecanicul locomotivei de remorcare ES 570, a observat o scadere a presiunii aerului din conducta
generald a trenului, si aluat masuri de oprire a trenului, prin executarea unei franari de serviciu, dupa
oprire atrimis mecanicul gutor pe teren pentru verificarea starii tehnice trenului.

Mecanicul gutor a constat ca a 13-lea vagon din corpul trenului era deraiat de primul boghiu in
sensul de mers, dupa care a anuntat mecanicul de locomotiva prin telefonul celular despre producerea
deraierii, la rindul sdu mecanicul de locomotiva aanuntat IDM din Hm Branisca cu ajutorul statiei emisie
receptie despre producerea deraierii.

La dispozitia verbala a mecanicului de locomotiva, mecanicul ajutor a luat masuri de asigurare a
trenului contra pornirii din loc, s-a intors pe locomotiva si impreuna cu mecanicul de locomotiva au
asteaptat sosirea autoritatilor competente.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul deinvestigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER, ASFR,
Al — SRCF Timisoara, OTF EXFO si ai Politiei Transporturi Deva.

Pentru ridicarea vagonului deraiat si refacerea infrastructurii feroviare a intervenit echipa mobila a
trenului de interventie al SRCF Timisoara si a folosit vinciurile hidraulice;

Circulatia trenurilor, intre statiile CFR Mintia si halta de miscare Branisca, a fost inchisa intre orele
14:20 — 21:50 si s-areluat cu restrictie de viteza de 15 km/h. In urma producerii acestui accident feroviar
S-au inregistrat 496 de minute de intarziere la un numar de 4 trenuri.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea
implementat sistemul propriu de management al 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 siguranta 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.

Asa cum s-a prezentat la punctul 3.a5, la masuratoarea efectuata in regim static, cu tiparul de
masurat calea, in cadrul ultimului control amanuntit al curbei, efectuat la data de 21.04.2021, nu s-au
constatat neconformitati. Astfel, in zona punctului ,,0” valorile masurate ale ecartamentului caii erau de ,,-
3” mm si erau in limitele tolerantelor admise de codurile de practica.

Totodata, din analiza efectuatd asupra benzii inregistrate cu ocazia verificarii cu VMC a liniei
curente Mintia-Branisca firul II, sub efectul dinamic al materialului rulant, ecartamentul caii avea valori
pozitive, in limitele tolerantelor admise de codurile de practica

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, nU au rezultat neconformititi privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a stabilit ca, in producerea acestui
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accident, Al nu a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei prin rolul sau in
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

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

OTF EXFO are implementat propriul SMS, detinand licenta de transport feroviar si certificat de
sigurantd, emise n conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate la vagoanele deraiate, au fost identificate neconformitati
legate de stareatehnica a vagoanelor utilizate, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui
accident, OTF EXFO a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul siu
in gestionarea riscurilor asociate modului de incircare/descéarcare si a conditiilor pe care trebuie sa
le indeplineasca vehiculele feroviare incarcate la introducerea in trenurile proprii.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Franarea electricd a locomotivei de remorcare a trenului, urmata de interactiuni ale aparatelor de
ciocnire ale materialului rulant tractat, inclusiv a vagonului deraiat si a celor adiacente acestuia, prin
scaderea vitezei de la 46 km/h la 42 km/h a dus la aparitia unor socuri tangentiale pe raza curbei, favorizand
descarcarea sarcinii de pe rotile care circulau pe firul exterior al curbei (frdnarea electrica a locomotivei
provoaca ciocniri mai severe/pronuntate ale aparatelor de ciocnire la vagoanele tractate Tn comparatie cu
situatia unei frandri pneumatice a intregului tren).

Avand in vedere constatarile, verificdrile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, consemnate in prezentul raport se poate afirma ca vagonul
Nnr.33539333447-9 a deraiat in urma descarcarii bruste a sarcinii de pe roata din stanga a primei osii in
sensul de mers a boghiului, aceasta fiind favorizatda de cumulul mai multor factori, care luati fiecare
separat nu ar fi cauzat producerea accidentului. Acesti factori sunt urmatorii:

e jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului de 23 mm, aproape de
limita superioara admisa (24 mm), intregul joc afost constatat pe partea stanga a boghiului, pe
partea dreapta neexistand joc, pietrele de frecare fiind in contact. Acest joc a permis inclinarea
vagonului pe partea dreapta in sensul de deplasare al acestuia, favorizand descarcarea de sarcina
a rotilor de pe partea stanga;

o diferentade 30 mm intre valoarea de 1030 mm masurata pe partea stangd, Sens mers, si valoarea
de 1000 mm masurata pe partea dreapta ainaltimii centrului tampoanelor, inaltime masurata pe
verticala de la nivelul superior al sinelor. Aceasta diferenta indica inclinarea vagonului pe partea
dreapta in sensul de deplasare al acestuia, favorizand descarcarea de sarcina a rotilor de pe partea
stanga,

e valorile ecartamentului osiel, pentru cele doua osii deraiate, au fost constatate la limita
superioara admisa in cazul primei osii iar pentru cea de-a doua osie valoarea depasea aceasta
limita, astfel:

» laprimaosie: - valoarea maxima masurata a distantei dintre fetele interioare a rotilor aavut
valoarea de 1361,95 mm, iar grosimea buzelor rotilor pe ambele parti de 32 mm, rezultand
0 valoare a ecartamentului la prima osie de 1425,95 mm (1361,95 + 32*2), valoare
apropiata de limita superioara admisa de 1426 mm;
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» laadouaosie: - valoarea maxima masurata a distantel dintre fetele interioare a rotilor aavut
valoareade 1361,84 mm, iar grosimea buzelor rotilor de 32 mm (pe partea stanga) respectiv
33 mm (pe partea dreapta), rezultand o valoare a ecartamentului la cea de-a doua osie de
1426,84 mm (1361,84 + 32 + 33), valoare care depasea limita superioara admisa de 1426
mm.

Din analizele efectuate cu privire la nota de cantar rezultata ca urmare a cantaririi materialului
rulant tractat implicat in deraiere, s-a constatat faptul ca masa totald a vagonul nr.33539333447-9 afost
efectiv de 80,300 t. Avand 1n vedere caracteristicile liniilor pentru circulatia locomotivelor, vagoanelor si
automotoarel or pentru mersul de tren 2020/2021, care prevad 20 t/osie cafiind Sarcina maxima admisa pe
linia curentd Deva-llia si luand in considerare toleranta cantarului (150 kg), comisia a stabilit ca la acest
vagon a fost depasita sarcina maxima admisa pe osie cu 37,5+112,50 kg/osie.

Comisia de investigare a concluzionat ca predarea la transport a vagonului nr.33539333447-9 cu
sarcina maxima pe osie depasita, constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de
producere a accidentului, si in consecinta, reprezinta un factor contributiv.

Infrastructura

Avand in vedere analiza masuratorilor efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, consemnate in prezentul raport si analiza documentelor puse la dispozitia comisiei de
investigare, se pot afirma urmatoarele:

e portiunea de linie pe care s-a produs deraierea este situatd in curba cu deviatie dreapta, a carei
suprainaltare efectiva (h=85 mm) se incadreaza intre limitele prevazute de codul de practica -
,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii — Instructia nr. 314/1989"-
art.2 si respecta relatia hn < h <hmax (hmax=105 mm), pentru viteza de circulatie de 50 km/h,
atat pentru trenurile de clatori cét si pentru trenurile de marfa. Excesul de suprainaltare produce
efecte asupra comportarii dinamice a materialul rulant, facand ca acesta sa aiba rotile care
circuld pe firul exterior al curbei mai descarcate de sarcina decét rotile care circuld pe firul
interior al curbei iar diferenta de sarcind dintre roata care circula pe firul interior al curbei si cea
care circula pe firul exterior al curbei, ae aceleasi osii, este cu atat mai mare cu cat greutatea
totald a vagonului este mai mare;

¢ in punctele ,,4”,,9”,,,117+,,18”, valoarea masurata, in stare statica, a ecartamentului caii, de -4
mm, depasea toleranta minima admisa de codul de practicd - ,,Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii — Instructia nr. 314/1989") cu -1 mm;

e ultimul controlul amanuntit al curbei pe care s-a produs deraierea s-a efectuat la data de
21.04.2021. Din analiza valorilor masurate din 10 in 10 m, la ecartamentul si nivelul transversal
al caii cu tiparul de masurat calea, a sagetilor cu coardade 20 m si a uzurilor la sine cu sublerul
de masurat sina, nu S-au constatat neconformitéti;

e din analiza efectuata asupra benzii inregistrate cu ocazia verificarii cu VMC, din data de
25.03.2021, s-a constatat ca in zona punctului ,,4”, sub efectul dinamic al materialului rulant,
ecartamentul cdii avea valori pozitive (aproximativ 1+2 mm).

Jocul dintre buzele bandajelor rotilor este determinat de diferenta dintre ecartamentul caii si cel al
osiei si reprezinti largimea canalului de ghidare. In consecinti, pentru un ecartament minim al ciii de 1432
mm si un ecartament maxim a osiei de 1426 mm, largimea minima a canalului de ghidare are valoarea de
6 mm. Astfel, cand a doua osie a boghiului deraiat se afla in punctul ,,4”, la distanta de 2 metri inaintea
punctului ,,0”, diferenta dintre ecartamentul cdii si cel al osiei avea valoarea de 4,16 mm si era mai mica
decat valoarea minima a largimii canalului de ghidare cu 1,84 mm. Se poate afirma ca, lalocul producerii
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deraierii, miscarea de serpuire a primul boghiu a vagonului nr.33539333447-9, in sensul de mers al
trenului, a fost afectata, producandu-se o ingreunare a inscrierii in curba la a doua osie a boghiului.
Intepenirea celei de-a doua osii a favorizat descircarea de sarcini a rotii din stinga a primei osi a
boghiului, care s-a aflat la 1,8 m in fata osiei intepenite.

Avand in vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la
materialul rulant implicat in deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in cuprinsul raportului de
investigare, comisia de investigare a concluzionat ca, cresterea raportului dintre forta de conducere si
sarcina care actiona pe roata atacantd a primului boghiu al vagonului nr.33539333447-9 peste limita de
stabilitate la deraiere. Acest lucru a fost generat de combinatia urmatoarelor evenimente si conditii:

» inclinarea cutiei vagonului, cu sarcina pe osie depasita, pe o curba cu suprainaltare;

» socuri tangentiale pe raza curbei produse ca urmare a franarii el ectrice;

» ingustarea canalului de ghidare sub valoarea minima.

sl areprezentat un eveniment care daca ar fi fost evitat, ar fi putut impiedica producerea deraierii
si, in consecinta, dupa toate probabilitatile, reprezinta factorul cauzal in producerea accidentului.

Instalatii tehnice

In urma constarilor efectuate la locul producerii accidentului feroviar, la instalatiile tehnice de
siguranta feroviara, prezentate In prezentul raport, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul apartindnd Al, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii L1 Caransebes, care avea
sarcini asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, avea un regim de
lucru de 8 ore pe zi.

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

Operatorul detransport feroviar (OTF)

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

Conform declaratiilor date de catre acestia, la data de 19.08.2021, cand au desfasurat activitatile
specifice de conducere si deservire a trenului, erau odihniti.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat In producerea accidentului,
S-a incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Operatorul detransport feroviar (OTF)
Din declaratiile mecanicului de locomotiva care, la data de 19.08.2021, se afla la conducerea
trenului au reiesit urmatoarele elemente:
e aobservat o scadere a presiunii aerului din conducta generala a trenului, de la 5,1 bar la 4,9 bar
urmata de o revenire a presiunii in conducta generald si ia masuri de oprire a trenului, prin
executarea unei franari de serviciu,
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dupa oprire trimite mecanicul ajutor pe teren pentru verificarea starii tehnice trenului;

nu a sesizat nimic suspect in remorcarea trenului, locomotiva functiona in regim de ,,pilot
automat’;

avea recunoastere pe sectia de remorcare Simeria Arad si declara ca a condus multe trenuri pe
aceasta sectie;

a efectuat o franare ordinara cu aproximativ 50 m Tnaintea podului peste raul Mures.

Din declaratiile mecanicului ajutor, care la data de 19.08.202, se afla la deservirea trenului, au
reiesit urmatoarele elemente:

mecanicul de locomotiva a observat scadere a presiunii aerului din conducta generala a trenului
si ia masuri de oprire a trenului, prin executarea unei frandri de serviciu, dupa oprire este trimis
de catre mecanicul de locomotiva pe teren pentru verificarea starii tehnice trenului;

pe teren depisteaza al 13-lea vagon deraiat si comunica prin telefonul celular mecanicului de
locomotiva despre acest fapt;

in circulatie nu a observat nimic in remorcarea trenului, nici la locomotiva nici la trenul
remorcat, datorita vegetatiei nu s-a putut observa din timp vagonul deraiat;

in statia CFR Subcetate au fost combinat doud cupluri pentru a forma trenul 50783. Proba franei
(trenului nr. 50783) a fost efectuatda de catre RTV si nu a fost nevoit sa asigure trenul dupa
plecare din statia CFR Subcetate pana in momentul opririi in linia curentd intre statia Mintia si
Hm Branisca.

Din analiza declaratiilor, a informatiilor date de inregistratorul vitezei, a starii locomotivei si a
informatiilor colectate la fata locului, nu s-au constatat neconformitati privind modul de remorcare si
deservire atrenului 50783.

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

Comisia de investigare a constatat cd, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul SC Express Forwarding SRL cuprindea, in principal:

declaratia de politica in domeniul sigurantei,

manualul sistemului de management integrat;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,

procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr. 2018/762.

Astfel, conducerea OTF EXFO a dispus masuri pentru:

identificarea proceselor si sarcinilor critice;

identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

identificarea normativelor aplicabile in domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si a
altor activitati din domeniul feroviar;

identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunadtati procesele;

identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;

definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

monitorizarea si analizarea proceselor definite.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii incarcirii vagoanelor implicate, au rezultat
neconformitati privind admiterea la transport si introducerea in compunerea trenurilor a vagoanelor cu
sarcina pe osie depasitd, comisia de investigare a verificat daca:
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» SMS-ul dispune de proceduri pentru a garanta ca sunt identificate si evaluate riscurile asociate
operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea
muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane;

* modul de aplicare a acestor proceduri,

constatandu-se urmatoarele:

Referitor |a gestionarea riscurilor asociate modului de incarcare/descarcare si a conditiilor pe
care trebuie sa le indeplineasca vehiculele feroviare la introducerea in tren
Pentru a indeplini cerinta de mai sus, OTF EXFO a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate:
» Procedurasistem siguranta feroviard — ,,Descrierea activitatii care clarifica tipul si dimensiunea
exploatarii precum §i riscul acesteia’’ cod PSSF-05;
» Procedura sistem siguranta feroviara — ,,ldentificarea, evaluarea si controlul riscurilor in
activitatea de siguranta feroviara” cod PSSF - 15.

In conformitate cu prevederile procedurii PSSF — 15 echipade evaluare din cadrul EXFO aanalizat
procesele desfasurate in cadrul activitatilor de transport si manevra a vehiculelor feroviare desfasurate de
OTF EXFO, a identificat factorii de risc rezultati din aceste activitati si a intocmit ,,Lista factorilor de risc”
atat pentru cei rezultati din activitatea proprie, cét si pentru cei rezultati din activitatea altor organizatii
si/sau persoane.

Analizand ,,Lista factorilor de risc rezultati din activitatea proprie” se constata ca a fost identificat
ca factor de risc si ,,verificarea modului de incarcare/descarcare si a conditiilor pe care trebuie sa le
indeplineasca vehiculele feroviare la introducerea in tren ™.

Conform prevederilor procedurii PSSF - 15, comisiade evaluare ariscurilor SMS din cadrul OTF
EXFO a evaluat factorii de risc identificati, fiind mentionat ca factor de risc ,,neverificarea conditiilor
impuse de Regulamentul 005 — art.88 (1) literele a-t”, risc incadrat la nivel de severitate ,,CRITIC”, la
categoria de frecventd improbabila si nivel ,,TOLERABIL”, cu consecinte posibile de producere a
incidentel or/accidentel or feroviare. Pentru acest factor de risc au fost stabilite urmatoarele masuri de tinere
sub control: mentinerea competentelor profesionale si verificarea permenentd a reglementarilor prin
control ierarhic, responsabilitatea revenind instructorului MC (miscare-comercial) si colectivului de
conducere, iar catermen de realizare permanent.

Identificarea si analiza temeinica a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de
dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul
managementului OTF EXFO, a personaului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului
sigurantei si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

In concluzie, desi la nivelul OTF EXFO, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE
nr.2018/762, ,, exista proceduri pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv
cele care rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din
activitatile altor organizatii si/sau persoane”, masurile de sigurantd stabilite ca urmare a aplicarii
prevederilor acestor proceduri s-au dovedit ineficiente.

Intrucat, aplicarea in continuare doar a misurilor de siguranti enumerate mai sus ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca masurile
insificiente stabilite de catre OTF EXFO, pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului generat
de circulatia in compunerea trenurilor a vagoanelor incarcate, la care sarcina maxima admisa pe osie este
depasita, au fost insuficiente, iar acest lucru reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor
sistemic.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Nu este cazul.
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5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysisand conclusions

Considering the findings made after the accident, presented in the investigation report, one can
conclude that:

e decreasing the speed from 46 km/h to 42 km/h, following the application of electric braking,
between the train wagons there were generated tangential shocks on the curve radius. These led
to theincrease of the guiding force of the guiding wheels running on the exterior rail of the curve;

e the wagon no.33539333447-9, with the load on axle exceeded, had the total clearance between
the friction blocks from both sides of the bogie close to the upper accepted limit, clearance that
at running on a curve with cant allowed the reclining of the wagon body to the track interior and
implicitly led to the load transfer of the wheels running on the exterior rail of the curve;

o at the derailment site, the twisted movement of the first bogie from the wagon no.33539333447-
9, in the train running direction, was affected, leading to a difficult running through curve of the
second axle, generated by the narrowing down of the guiding channel under the minimum value.
It led to the increase of the guiding force of the guiding wheel.

As it is presented within chapter 4.b, the width of the guiding channel represents the difference
between the track gauge and the axle gauge. Consequently, for a minimum track gauge of 1432 mm and a
maximum axle gauge of 1426 mm, the minimum width of the guiding channel has a value of 6 mm. In the
case investigated, the difference between the track gauge, in the reference point ,,4”, measured statically
and the gauge of the second axle from the second bogie derailed, determined after the measurements made
under static load of rolling stock, had avalue of 4,16 mm and was under the minimum value of the guiding
channel width with 1,84 mm.

The cumulated action of these events and conditions led to the load transfer of the guiding wheel
and increase of the guiding force of the left wheel from the fist axle of the wagon no. 33539333447-9 , in
the running direction, leading to the overclimbing of the exterior rail of curve.

Analysing the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock, after
the accident, photos and documents submitted, discussions and result of involved staff questioning, the
investigation commission established, in accordance with the definitions of Regulation for implementation
(EU) 2020/572, chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

e increase of the ratio between the guiding force and the load acting on the guiding wheel of the first
bogie from the wagon n0.33539333447-9 over the derailment stability limit. It was generated by the
combination of the next events and conditions:
> reclining of the wagon body, with the load on axle exceeded, on a curve with cant;

» tangential shocks on the curve radius, generated following the application of the electric braking;
» narrowing down of the guiding channel under the minimum value.

Contributing factor
¢ handling of the wagon no.33539333447-9 for its transport with the maximum load on axle exceeded.
Systemic factor

e ineffective measures set by the railway undertaking EXFO, for keeping under control the risks
associated to the danger generated by the existence within the trains the loaded wagons with the
maximum accepted |oad on the axle exceeded.
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5.b. Measurestaken after the accident

On the track section affected by the derailment (1370 m track) the railway superstructure was
partially affected. Soon after the accident, the infrastructure administrator performed works for the
replacement of sleepers destroyed (especially on the metallic guideway beam situated on the transverse
axis at km.493+740).

5.c. Additional remarks

Performance of transports on public railway infrastructure without meeting with the specific
regulations, respectively with the load on axle exceeded at the wagon no.33539333447-9 from the
composition of freight train no.50783, got by the railway undertaking EXFO, is a fact that (before the
accident investigated in this report) is aready an incident for the railway safety, in accordance with the
provisions of art.8 point 3 Group C point 3.13 of the Government Decision no.117/2010 for the approval
of Regulation for the investigation of accidents and incidents, for the development and improvement of
Romanian railway and metro safety. Because the derailment of wagon no.33539333447-9 of freight train
no.50783 (in running) the notified incident wasincluded in the category of railway accidents, being fallen
a art.7, paragraph (1), letter b of the Investigation Regulation.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 19" August 2021, between the railway stations Mintia and
Branisca, km 492+680, in the running of freight train n0.50783, was caused by the load transfer of the
guiding wheel, left wheel in the running direction, from the first axle of the wagon no.33539333447-9,
being the 13" one in the composition of the freight train no.50783, got by the railway undertaking EXFO,
that ran on the public railway infrastructure with the maximum accepted |oad on axle exceeded.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the improvement of railway safety and prevention of ssimilar events, AGIFER considers timely to address
Romanian Railway Safety Authority the next safety recommendation, without excluding its extension also
to other railway undertakings:

Safety recommendation no.401/1

Therailway undertaking EXFO shall re-assess the riks associated to the danger generated by the reception
of the wagons after their loading by the economic operators (forwarders), with which it has concluded
railway transport contracts/agreements type B, for excluding the cases of existence within the trains the
wagons without complying with the specific regulations, respectively the wagons with the maximum
accepted load on axle exceeded.

REFERINTE

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

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda
de sigurantd comunad pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta
feroviara;

Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda
de sigurantd comuna pentru supravegherea exercitatd de autoritdtile nationale de sigurantd dupa eliberarea
unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta;
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Regulamentul (UE) nr.1078/2012 a Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura dupa primirea
unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;

Anexall RIV;

Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviard din Romania aprobatd prin OMT 101/2008;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobate prin
Ordinul Ministrului nr.1816 din 26.10.2005;

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

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

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997,
aprobata prin Ordinul MT nr.71/17.02.1997,

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989, aprobata prin Ordinul MTT nr.89/10.01.1989;

Normelor Uniforme privind transporturile pe ciile ferate din Romania, aplicabile operatorilor si
beneficiarilor de transport feroviar de marfa, aprobate prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr.655 din
19 iulie 2007,

Ioan SEBESAN — Dinamica vehiculelor de cale ferata.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritdtii de Siguranta Feroviard Romand - ASFR,
administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA (Al) si operatorului de transport
feroviar de marfa Express Forwarding. (OTF EXFO).
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