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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 HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 13.03.2024, ora
12:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie Buzdu — Marasesti
(linie dubla electrificatd), intre halta de miscare Zoita si statia CFR Ramnicu Sarat, la km 158+875, in
circulatia trenului de marfa nr.66307 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa Grup
Feroviar Roman SA), prin deraierea vagonului nr.83537963122-8, de primul boghiu in sensul de
mers.
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recomandare privind siguranta.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard 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.

Structura raportului de investigare a fost preluata dupa ghidul prevazut in Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 a Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmatd pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva
(UE) nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta
feroviara.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatdtirea 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 realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de 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 decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR

CIRRTV

ERI

EVR

Factor cauzal

Factor
contributiv

Factor sistemic

GFR

H.m.
IDM
0B

INDUSI

Instructia nr.250

IVMS

OTF

-Autoritatea Feroviara Romana
- Agentia de Investigare Feroviara Romana

-Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

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

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

-Registrul European a Vehiculelor

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

-orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, Insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

- SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA -operator economic de transport
feroviar

-halta de miscare
-impiegat de miscare
- Intreprinderea de Osii si Boghiuri Bals

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

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

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

-operator de transport feroviar



OouG
PC
RIF
RP
RR

RSCO

RTV
RTC
RTF

RC

Regulament

SCB

SMS

SIM
SRCF

OTF
OouG
NTF

VPI
uicC

-Ordonanta de urgenta a guvernului

-unitatea de reparatie SC Electroputere VFU SA Pascani

-revizia intermediara a franei

-revizie tehnica periodica

-revizia ruldrii la vagoane
-SC Rdlling Stock Company SRL — operatorul economic proprietar d
materidulul rulant

-revizor tehnic de vagoane

-revizie tehnica la compunere

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

-regulatorul de circulatie

-Regulamentul 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 Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010

-instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

2016/798)
- unitatea de reparatie SC REVA SA Simeria

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

-operator de transport feroviar
-Ordonanta de urgenta a guvernului

-norma tehnica feroviara
-Uniunea Vagoanelor de Marfa - Asociati

-Uniunea Internationala a Cailor Ferate
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1. SUMMARY

On 13" March 2024, at 12:50 o’clock, in the railway county Galati, track section Buziu - Mirisesti
(electrified double- track line), between railway stations Zoita and Ramnicu Sarat, km 158+875, in
the running of freight train Nno.66307 (got by the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA),
wagon no.83537963122-8 derailed from the first bogie in the running direction.

The train consisted of 33 tank wagons loaded with diesel oil. The train was hauled with the electric
locomotive with registration number 91530400344-4(EA 344).

The site of the railway accident islocated in the railway county Galati, track section Buzau-Marasesti
(electrified double - track line), under the administration of CNCF "CFR” SA, between railway
stations Zoita and Ramnicu Sarat.
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Figure1— The Accident site

Freight train no.66307, its wagons, the hauling locomotive, and its crew are got by the railway
undertaking Grup Feroviar Roman SA.

There were no casualties and no damage to the environment. However, damage was recorded on the
derailed wagon and the track superstructure.

The traffic between railway stations Zoita and Ramnicu Sarat, on track I, was closed immediately
after the accident and was reopened on 14.03.2024 at 16:00 o’clock, after the derailed axles were put
back on the track and the necessary checks and repairs to the affected substructure were completed,
with a speed restriction of 50km/h.

As aresult of this accident, delays were recorded on 5 passenger trains, totalling 49 minutes. In order
to lift the wagon, the breakdown train equipped with hydraulic jack was requested. The derailed
wagon was lifted at 23:45 o’clock and parked at the railway station Ramnicu Sarat at 04:05 o’clock
on 14.03.2024.

Summary and conclusions on the causes of the accident

The derailment of the wagon was initiated by the breakage of the axle journal on the second wheel of
freight wagon 83537963122-8 (the left-hand wheel, in the running direction, of the first axle of the



first bogie), which caused the loss of the guiding force of this axle, followed by the derailment of both
axles of the first bogie of thiswagon.

Causal factor

The overheating of the axle box of wheel no. 2 caused the liquefaction and burning of the grease
causing the roller bearing to seize, followed by the breaking of the axle journal due to the high
temperature and the detachment of the axle box of wheel no. 2 from wagon 83537963122-8 (the 27"
in the train composition). This resulted in the loss of the guiding force of the axle corresponding to
wheels 1-2 and the derailment of both axles of the first bogie of this wagon.

Contributing factor

Failure to identify the overheated axle box by the traction staff operating freight train no.66307
during the check carried out following the notification of a smoke emission from one of the wagons
in the train composition, as reported by the movement’s inspector at railway station Boboc.

Systemic factors

1. Omissions in the operational procedure "Risk Assessment of Relevant Processes’, code PS6.1-01,
regarding the responsibilities of the driver and driver’s assistant roles in relation to the risks posed
by the hazard of abnormally heated axle boxes.

2. The absence of the topic on identifying the hazard of an abnormally heated axle box from the
lesson plan for driver and driver’s assistant roles.

Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, in order
to prevent similar accidents or incidents in the future, in accordance with the provisions of Article 26,
paragraph (2) of Emergency Government Ordonnance No. 73/2019 on rallway safety, the
investigation commission deems it appropriate to issue the following safety recommendations
addressed to the ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the necessary
measures to ensure that the safety recommendations issued by Romanian Railway
Investigation Agency - AGIFER aretaken into account and, where appropriate, followed.

Preamble - Safety Recommendation No 482 /1

During the investigation, it was found that the railway undertaking Grup Feroviar Roméan SA did not
identify the responsibilities of the driver and driver’s assistant in relation to the risks posed by the
hazard of abnormally heated axle boxes and did not provide training for these roles in this area.

Safety Recommendation No. 482/1

The railway undertaking Grup Feroviar Roman SA shall carry out an analysis to determine the
necessary measures for improving the competence’'s maintain/upgrading program for driver and
driver’s assistant role, ensuring that operating staff possess the required skills to detect and recognize
the hazard of an abnormally heated axle box.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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



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

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

sau colective.

AGIFER a fost avizata in data de 13.03.2024, despre producerea unui accident in circulatia trenului
de marfa nr.66307. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Galati, pe sectia de circulatie
Buzau-Marasesti, (linie dubla electrificata) intre H.m. Zoita si statia CFR Ramnicu Sarat prin
deraierea de primul boghiu a celui de-al 27-lea vagon din compunereatrenului.

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

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

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

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

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 15.03.2024 prin decizia nr.482, Directorul Genera al
AGIFER anumit comisia de investigare care a avut in compunere investigatori din cadrul AGIFER.
Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului si la suprastructura caii au fost
efectuate impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitdndu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitdri scrise adresate partilor implicate.
Comunicarea intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.

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

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

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

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura ciii si la
vagonul implicat.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand
in:

»  analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

»  analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si a materialului rulant;

»  andizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;
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»  analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;
»  discutii libere purtate cu personalul implicat;
>  anadlizareadatelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a.Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 13.01.2024, ora 12:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de
circulatie Buzau — Marasesti (linie dubla electrificatd), intre H.m. Zoita si statia CFR Ramnicu Sarat,
la km 158+875, in circulatia trenului de marfa nr.66307 (apartinind OTF GFR), s-a produs deraierea
vagonului nr.83537963122-8, de primul boghiu in sensul de mers (figura nr.2, foto nr.1).

atagia CFR
h.m. Zoita T Ramnicu Sirat
i Ehbeattd  eSieldllecul lI
- lﬁ‘:I.,;m T[T Tz [T o= TT

Circumstante externe la locul accidentului
La momentul producerii accidentului temperatura in aer a fost de +6°C in aer si de +6°C in sina.
Vizibilitatea era buna, cerul era acoperit si ploua.

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

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 13.03.2024 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasificd 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
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Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

incircitura, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura.

Pagube materiale:

e Material rulant

S-au inregistrat pagube la vagonul deraiat, fiind necesara inlocuirea 0siei montate.

e Infrastructura

Au fost inregistrate pagube la suprastructura cdii pe zona afectata de deraiere.

e Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati pana la data finalizarii raportului de investigare afost de 1.171.248,7
lel fara TVA.

Stabilirea valorii pagubelor reprezintd responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi atrasa
in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

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

Alte consecinte

Au fost inregistrate intarzieri in circulatia a 5 de trenuri de calatori Insumand un total de 49 de
minute.

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

CNCF este managerul de infrastructura feroviara publica din Roméania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Galati.Subunitatea de baza relevanta
pentru aceastd investigatie apartinind CNCF este Sectia L4 Focsani care a asigurat mentenanta
suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul.

GFR este operator de transport feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administratd de CNCF. GFR are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

SC Rolling Stock Company SA este atat detinatorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea pentru
vagonul implicat.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF sunt: impiegatul de
miscare din H.m. Boboc si impiegatul de miscare din H.m. Zoita.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand OTF GFR sunt: mecanicul de
tren care a deservit trenul, gutorul mecanicului de tren, revizorii tehnici de vagoane care au efectuat
revizia tehnica la compunere.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66307 a fost format din 33 vagoane/132 osii de tip cisterna incarcate cu produse
petroliere (motorina).
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Trenul a fost remorcat de locomotiva EA 344 condusa si deservitd in echipa completa (mecanic si
mecanic g utor).

Trenul a avut urmatoarea compunere: 132 osii, bruto 2473 t, masa franata automat necesara dupa
livret 1237 t, de fapt 1521 t, masa franatd de mana dupa livret 248 t, de fapt 634 t, cu 0 lungime de
477 m.

Date constatate la vagon
Constatari efectuate la fata locului

Vagonul deraiat cu numdarul 83537963122-8, este tip Zas. Acesta a efectuat reparatia periodica de
tip RP ladata de 31.08.2020 in unitatea cu acronimul SIM, iar reviziile intermediare de tip RR / RIF
la data de 09.23 in unitatea cu acronimul GFR.

In urma verificarilor preliminarii efectuate, s-au constatat urmatoarele:

-primul boghiu al vagonului nr.83537963122-8 era deraiat catre firul 2 (partea stanga sens de mers);
-rotile primului boghiu se aflau la o distanta de circa 30 cm de ciuperca sinei;

-arcul in foi al suspensiei si cutia de osie a rotii nr.2 lipseau, iar fusul de osie al rotii nr.2 se afla in
contact direct cu cadrul boghiului;

-fusul de osie al rotii nr.2 era topit si prezenta urme puternice de solicitari termice— foto nr.2

Foto nr. 2 — fusul de osie al rotii nr.2

-cutia de osie a rotii nr.2 a fost gasita intre firele 1 si 2, In urma locului opririi vagonului, in sensul de
mers a trenului, lakm 157+227 cu urme puternice de solicitari termice-foto nr.3

Fotonr. 3- Cutia de osie a rotii nr. 2
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Constatari efectuate in unitatea specializata SC REVA SA Smeria

In unitatea specializati in mentenanta vagoanelor SC REVA SA Simeria, au fost efectuate
urmatoarele constatari:

1.Datele caracteristice ale vagonului:
* numar de inmatriculare vagon: 83537963122-8, proprietar SC Rolling Stock Company;
= gerie literala: Zas;
* an constructie 1968, BDZ ;
» reparatii efectuate:
- revizie periodica tip RP la 31.08.2020(6) la REVA SA Simeria;
- revizii tip RR/RIF 09.2023;
- reparatii curente (RC): -;
- defectari accidentale (DA):21.09.2023/30.03.2024
= frana tip: KE GP;
= tampoane cilindrice cu element elastic din cauciuc, cu taler rotund si siguranta contra rotirii;
= aparat de tractiune, discontinuu cu elemente elastice de cauciuc;
» Jungimea peste fetele exterioare ale talerelor tampoanelor: 12,51 m;
» distanta Intre pivotii boghiurilor: 7,12m;
= capacitatea cisternei: 61,65 mS;
= boghiuri tip: ORE ;
» 0si tip: disc-banday;
= ordinea fusurilor de osie in sensul de mers al trenului:
r >
8 6 4 2
7 5 3 1

2.0sia montatd nr.3206385, an fabricatie 1969 producdtor 10B, (osia cu fusul rupt la capatul A).

» osia montata este de tipodimensiunea ® 1000 mm cu osia axa tip Al, cu asigurare a rulmentilor cu
piulitd crenelatd M90, asigurata cu sigurantd din tabla si sarma;

= osia are fusul din capatul A (capat unde este poansonat numarul de inscriere in parc) topit in urma
aprinderii cutiel de osie — foto nr.4;

» datele deidentificare ale osiel au fost preluate din registru de recenzare osii reparate din Atelierul
rotarie al REVA SA Simeria;

= atdt la cutia de osie a fusului rupt, cat si la cea de la capatul B al osiei s-au gasit sigilii pe
suruburile M16x40 de la capacele cutiilor de osie, acestea fiind rupte cu ocazia demontarii
capacelor, demontare efectuata la locul constatarii;

Foto nr. 4 — Fusurile cap A si cap B ale osiei nr.3206385
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Cutia de osie de la capatul A- foto nr.5:

= unsoarea din cutia de osie carbonizata total;

* inelele exterioare de la rulmentii WJ si WJP distrusi in totalitate In interiorul cutiei de osie;
* bucsd interioard cu labirint:

S-a gasit deterioratd pe umarul dintre zona de calare a rotii si zona de fixare a rulmentilor,
puternic deformat ca urmare a supraincalzirii, NU S-au gasit inelul de pasla si inelul de etansare al
capacului, din cauciuc, acestea arzand in timpul procesului de aprindere a fusului de osie.
Rulmentul cu role cilindrice WJ 120x240x80: distrus in totalitate, fara posibilitatea de a putea fi
identificat.

Rulmentul cu role cilindrice WJP 120x240x80: distrus in totalitate, fara posibilitatea de a putea fi
identificat .

= piulita crenelatd M90, impreund cu tabla de asigurare, a fost gasitd puternic afectatd de efectul

topirii fusului de osie, neputand fi desfacuta;

= capacul cutiel de osie nu eralovit, dar era afectat termic, garnitura cauciuc fiind carbonizata.

- . \ 1 4 2 )
Foto nr. 5- Cutia de osie de la capatul A

Fusul de osie de la capdtul A:

prezinta o rupturd din cauza micsorarii sectiunii (in zona de rupere) ca urmare a temperaturii
ridicate rezultata in urma aprinderii fusului de osie care a condus la vaporizarea/carbonizare
vaselinei si blocarea rulmentilor;

capatul fusului rupt este deformat prin roluire in regim termic ridicat;

deoarece nu s-a putut desface pentru a vizualiza capatul de fus ramas in cutia de osie, comisia nu
a putut identifica seria rulmentilor WJ/WJP.

Fusul de osie de la capdtul B:

s-a gasit sigiliul de la capacul cutiei de osie, acesta fiind rupt cu ocazia demontarii capacului la
locul constatarii, pentru identificarea seriei osiei;

inelul de etansare (din cauciuc) al capacului cutiei de osie precum si inelul obturator din pasla
nedeteriorate asigurand etansarea cutiel de osi€;

piulita de fixare M90 gasita stransa si in stare corespunzatoare;

siguranta din tabla si sdrma de asigurare montate corespunzator;

unsoarea din cutia de osie era de culoare inchisa, omogena, fara impuritati depistabile prin
palpare;

inelele interioare ale rulmentilor WJ si WJP aveau suprafata de rulare a rolelor cilindrice
corespunzatoare;

rulmentul WJYGD-1981 februarie, fabricat de URB, cu joc radial de 0,190 mm (corespunzitor);
rulmentul WJP/PI-1980 ianuarie, fabricat de URB, cu joc radial de 0,170 mm (corespunzitor);

13



perechea de rulmenti WJ/WJP avea un joc axial de 0,280 mm (corespunzator);

bucsa interioara de etansare (cu labirint) in stare buna;

diametrul fusului de osie este de ® 120,024 mm;

diametrul interior & inelelor interioare de rulment erau de:

- inél interior WJ- ® 119,978 mm;

- inel interior WJP - @ 119,968 mm, rezultand un serg] de 0,046 mm, respectiv de 0,056 mm,
valori a sergului ce se incadreaza in limitele prevazute de NTF 81-003:2014- Vehicule
Feroviare. Conditii tehnice pentru repararea cutiilor de osii cu rulmenti.

Osia montata nr.3533270, an fabricatie 1980, producdtor IOB Bals corespunzatoare rotilor 3-4

osia montata este de tipodimensiunea @ 1000 mm cu osia axa tip Al, cu asigurare a rulmentilor cu
piulitd M90 asiguratd cu sigurantd din tabla si sarma;

laambele cutii de osii existau sigiliile, avand ambele urechi de pe capacele cutiilor de osie;

in ambele cutii de osie unsoarea este in cantitate suficientd, consistenta, omogena si fara
impuritai sesizabile la palpare;

elementele de etansare (inele de etansare - cauciuc si inele de obturare - pasla) ale celor doua cutii
de osie sunt nedeterioare si asigura etansarea;

montajul rulmentilor WJ si WJP de la cele doua cutii de osie este executat corespunzator;
rulmentii WJ si WIP (inele interioare, inele exterioare, role si colivii) se prezintd in stare buna,
fara defecte;

placuta de marcare de pe capacul cutiei de osie aferentd capatului B, gasitd montatd pe capacul
cutiei de osie, in stare corespunzatoare.

Rezultatele mdasuratorilor efectuate la cele doud osii montate:

S-a efectuat masurarea elementelor geometrice ale celor doud osii montate deraiate, constatandu-
se urmdtoarele valori:

Rl R2 R3 R4
Inclinare flanc exterior | cota gr (mm) 10 10 10,7 | 105
Grosime buza roata Sd (mm) 31,2 | 32 325 |31
Inaltime buzi roata Sh (mm) 315 1295 [298 |30
Latime bandaj Lb (mm) 136 | 137 134 134
Diametru cerc rulare Dr (mm) 985 | 985 976 976
1360,2 1359,9
Distanta interioare | K (mm) 1360,8 1359,8
dintre fetele 1360 1359,6
exterioare | N (mm) 1424 14234
Nu au fost constatate locuri plane sau brocuri pe suprafata de rulare a rotilor celor doud osii
verificate.

Date inregistrate de instalatia de mdasurare si inregistrare a vitezei de la locomotiva EA 344

Trenul de marfa nr.66037 a fost expediat din statia CFR Brazi la ora 07:59°:16”;

Trenul a circulat cu viteza cuprinsd intre 7 si 50 km/h si dupa un parcurs de 19,576 km a fost oprit
la ora 09:01°:27” in statia CFR Valea Calugareasca;

Trenul de marfa nr.66037 a fost expediat din statia CFR Valea Calugareasca la ora 09:15°:53”;
Trenul a circulat cu viteza cuprinsd intre 23 si 55 km/h si dupd un parcurs de 57,344 km a fost
oprit la ora 10:42°:00” in statia CFR Buzau,

La ora 11:32’:03” trenul de marfa nr.66037 a fost expediat din statia Buzau;
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Trenul a circulat cu viteza cuprinsd intre 16 si 42 km/h iar la ora 11:32°:03” a fost oprit in linie
curentd la km 141+900 dupa parcurgerea unei distante de 14,049 km de la plecarea din statia
Buzau;

In linie curenta trenul a stationat 25°:36™;

La ora 11:57°:39” trenul de marfa nr.66037 a plecat din linie curenta;

Trenul a circulat cu viteza cuprinsad intre 23 si 52 km/h si dupa parcurgerea unei distante de

17,701 km de la plecare a fost oprit in linie curenta la km 159+200 la ora 12:28°:02”;

De la o distanta 2209 metri inaintea opririi trenului, Tncepand cu ora 12:23’:29” viteza trenului

incepe sa scada lent de la 39 km/h la 22 km/h pe o distanta de 2179 metri. Pe aceastd portiune s-

au inregistrat fluctuatii de vitezd de 1+3 km/h specifice unor reculuri longitudinale in corpul

trenului (mers deraiat);

De la viteza de 22 km/h viteza trenului a scazut brusc la zero.
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Figura nr.2-Graficul de vitezi a instalatiei IVMS de pe locomotiva EA 344
3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicata in accident: linie curenta dubla, electrificatd, inzestratd cu bloc de linie
automat (BLA), cu urmatoarele caracteristici:

» Linia curenta 500, Buzau — Focsani;

» SRCEF Galati, Sectia L4 Focsani, districtul L1 Ramnicu Sarat;

» Linie interoperabila, dubla, electrificata, cale normala, traseu in aliniament;
» Declivitate: 0%o palier;

» Traverse de beton T17,
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» Sina tip 65, cale fara joante;

» Prindere sind — traversa: indirecta, tip ,,K”’;

» Profilul transversal al caii este rambleu cu inaltimea de pana la 0,5 m;

» Viteza trenurilor pe linia curenta 500, firul I, intre statiile Zoita si Ramnicu Sarat este de 100
km/h pentru trenurile de célétori si de 50 km/h pentru trenurile de marfa;

Pe linia curenta 500, fir I, Zoita — Ramnicu Sarat, la km.157+220 pe muchia traversei de beton, in

exteriorul stang al caii, in sensul de mers, s-a constatat prima urma de lovire de catre cutia fusului de

osie, din stdnga, ce s-a desprins si a cazut. Acest punct a fost notat cu ,,B”. Cutia fusului de osie, din

inertie, s-a rostogolit o distanta de 7,40 m si s-a oprit intre firul I si firul II, in punctul notat cu ,,A”.

Lakm. 157+225, s-a constatat prima urma de escaladare a flancului activ al sinei din stanga de catre

o roata din stanga a boghiului deraiat. Acest punct a fost notat cu ,,C”.

Roata din stanga a rulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a sinei din stanga o distanta de

4,20 m si a parasit sina fard a cadea si a lasa urme pe materialul metalic, traverse s-au prisma de

piatra sparta. Acest punct a fost notat cu ,,D”.

La 0,20 m dupa punctul ,,.D”, pe sina din dreapta, In punctul notat cu ,,0” roata corespondenta rotii

deraiate din stanga, a cazut intre firele cdii si a rulat pe materialul metalic, pe traverse si pe prisma de

piatra sparta.

La 2,60 m dupa punctul ,,0” pe sina din dreapta s-a constatat o urma de frecare a suprafetei de rulare

de catre talpa din dreapta a boghiului.

Deraierea primei osii a boghiului, in sensul de mers, a antrenatin deraiere si cea de-adoua osie.

In stare deraiata trenul a parcurs o distantd de aproximativ 1635 m, lovind inductorul de 2000 Hz

aferent liniei 1 curenta — foto nr.6;

Foto nr. 6- inductor de 2000 Hz avariat

De la punctul de reper ,,C” in sens invers sensului de mers al trenului, au fost marcate 12 puncte
reper de la ,,C” la ,,-12”, situate la echidistanta de 2,50 m, pe sina firului stang al caii. De la punctul
»C” 1n sensul de mers al trenului s-au marcat 4 puncte de reper de la ,,C” la ,,4”, situate la
echidistanta de 2,50 m, pe sina firului stang al caii.

In punctele de reper descrise anterior s-a procedat la masurare valorilor ecartamentului si nivelului
caii. Valorile masurate fiind evidentiate in urmatorul tabel:

Punctul de ,, |44 -0 -9 |8 7 |6 5 4 |3 2 1 C [ R
reper (m)

N
N
w

Emm) 2 1 R Rk k1 o o b Rk B R [

N(mmm) B R B P o B 1 B b k1 1 o B P

Punctul de3 4
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reper (M)

E(mm) 2 1

N (mm)

=Y
w

Tabelul nr.1

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

Trenul de marfa nr.66307, format din 33 vagoane cisterna tip Zas incarcate cu motorind, apartinand
OTF GFR, era programat sa circule de la statia CFR Brazi la statia CFR Borzesti Bacau. La trecerea
prin H.m. Boboc cu ocazia defilarii trenului de catre IDM, acesta a avizat prin RTF pe mecanicul
trenului de marfa nr.66037 ca existd emanatii de fum la unul din vagoanele din compunerea trenului
si a solicitat oprirea pentru verificarea acestui lucru. Mecanicul trenului a oprit trenul de marfa
nr.66037 laorala ora 11:32°:03 in linie curentd la km 141+900, unde a stationat 25°:36”. In aceasti
perioada de timp personalul de tractiune care a condus si deservit trenul de marfa nr.66307 a
efectuat, conform declaratiilor mecanicului de locomotiva si gutorului de mecanic, o proba de
continuitate a instalatiei de frana si verificarea instalatiei de frana a vagoanelor din compunerea
trenului, in vederea depistarii unor eventuale frane stranse si care nu slabesc la vagoane. La ora
11:577:39” trenul de marfa nr.66037 aplecat din linie curenta.

Evenimente in timpul producerii accidentului

Dupa plecarea si parcurgerea unel distante de 17,701km trenul de marfa nr.66037 a fost oprit in linie
curentd la km 159+200 la ora 12:28°:02”. De la o distanta 2209 metri 1naintea opririi trenului,
incepand cu ora 12:23°:29”, viteza trenului a inceput sa scada lent de la 39 km/h la 22 km/h pe un
spatiu de 2179 metri. Pe aceastd portiune s-au inregistrat fluctuatii de vitezd de 1+3 km/h specifice
unor reculuri longitudinale in corpul trenului cauzate de mersul in stare deraiata a primului boghiu
apartinand vagonului nr.83537963122-8. Odata cu ruperea semiacuplarilor de aer dintre vagonul 26
si 27 din compunereatrenului, viteza trenului a scazut brusc de la valoarea de 22km/h la Okm/h si sa
oprit lakm 159+200.

Pe linia curenta 500, fir I, Zoita — Ramnicu Sarat, la km.157+220 pe muchia traversei de beton, in
exteriorul stang al cdii, partea stanga in sensul de mers, s-a constatat prima urma de lovire de cétre
cutia fusului de osie, din stanga, ce s-a desprins si a cazut. Acest punct a fost notat cu ,,B”. Cutia
fusului de osie, din inertie, s-a rostogolit o distanta de 7,40 m si s-a oprit intre firul I si firul II, in
punctul notat cu ,,A”.

Lakm 157+225, s-a constatat prima urma de escaladare a flancului activ al sinei din stinga de catre
o roata din stanga a boghiului deraiat. Acest punct a fost notat cu ,,C”.

Roata din stdnga a rulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a sinei din stanga o distantd de
4,20 m si a parasit sina fara a cadea si a lasa urme pe materialul metalic, traverse s-au prisma de
piatrd sparta. Acest punct a fost notat cu ,,D”.

La 0,20 m dupa punctul ,,D”, pe sina din dreapta, in punctul notat cu ,,0” roata corespondenta rotii
deraiate din stanga, a parasit flancul activ al sinei, a cazut intre firele caii si a rulat pe materialul
metalic, pe traverse si pe prisma de piatrad sparta.

La 2,60 m dupa punctul ,,0” pe sina din dreapta s-a constatat o urma de frecare a suprafetei de rulare
de catre talpa din dreapta a boghiului.

Deraierea primei osii a boghiului, in sensul de mers, a antrenat in deraiere si cea de-a douaosie.

In stare deraiata trenul a parcurs o distanti de aproximativ 1635 m.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pina la sfarsitul actiunilor
serviciilor desalvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa descarcarea conductei generale de aer, s-a produs franarea de urgenta si oprirea trenului. Dupa
oprire, personalul care a condus si deservit trenul a luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a
trenului conform reglementarilor in vigoare si dupad constatarea deraierii, au avizat IDM din
Rémnicu Sarat.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma cédrora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, GFR, ASFR si
AGIFER.

Vagonul deraiat a fost ridicat la ora 23:45 si garat 1n statia CFR Ramnicu Sarat la ora 04:05, in data
de 14.03.2024.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

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

Grup Feroviar Roman SA, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de
transport pe caile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu
materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detindnd licentd de
transport feroviar si certificat unic 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 entitdti
certificate ca ERI.

In cursul actiunii de investigare, in legitura cu factorii sistemici identificati (v. cap.4.d.1), pe langa
cele mentionate mai sus, S-au constatat neconformitati in legaturd cu rolul si sarcinile GFR,
referitoare la modul de instruire a personaului de tractiune cu atributii in verificarea tehnica a
materialului rulant (v. cap.4.c.1).

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

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

Vagonul nr. 83537963122-8 apartine operatorului economic RSCO care detine certificat ERI
nr.CH/31/0221/7405 pentru functia de detinétor de locomotive si vagoane de marfa.

Vagonul implicat in accident are reparatia periodica de tip RP efectuata in data de 31.08.2020 la
unitatea cu acronimul SIM 1n caseta de mentenantd, precum si reparatii periodice de tip RIF si RR
in caseta de mentenanta in luna 09.2023 la unitatea cu acronimul GFR.

Mentenanta si reparatiile tehnice periodice ale acestui vagon se realizeazd de catre proprietarul
RSCO, in cadrul atelierelor certificate ERI, in baza unor contracte de prestari servicii. Conform
acestui contract, receptia calitativa si cantitativa a lucrdrilor efectuate se face de catre reprezentantul
beneficiarului, prin personalul receptiei RSCO, in urma caruia se emite un Certificat de Garantie si
o Declaratie de conformitate.
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Conform procedurilor de sistem ale RSCO, dupd receptia calitativa si cantitativd a lucrarilor de
reparatie, urmeaza repunerea in functiune a materialului rulant catre client.

4.a.3. Administratorul de infrastructura

in conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceastd companie are
printre sarcinile principale asigurarea starii 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 administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor,
infrastructurii  si comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

In cursul actiunii de investigare, in legatura cu factorul cauzal identificat (v. cap.4.b.1) s-a constatat
ca personalul de miscare din halta de miscare Boboc cu ocazia defilarii trenului nr.66307, a
identificat si transmis catre personalul locomotivei, existenta unei eventuale neconformitati din punct
de vedere al sigurantei la unul din vagoanele care compuneau trenul.

In concluzie, avand 1n vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considera ca CNCF nu a
fost implicata din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

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

Avand in vedere constatarile efectuate la fata locului dupa producerea accidentului, prezentate in
cap.3.a4 din prezentul raport, se poate afirma ca incélzirea anormala a cutiei de osie a rotii nr.2 a
condus la lichefierea si arderea vaselinei producind blocarea rulmentilor, urmati de ruperea
fusului de osie si caderea cutiei de osie a rotii nr.2 de la vagonul nr.83537963122-8 (aflat al 27-
lea in compunerea trenului) fapt care a condus la pierderea capacititii de ghidare a osiei
corespunzatoare rotilor 1-2 si deraierea de primul boghiu a reprezentat un factor critic al
producerii acestui accident. Acest factor critic, a reprezentat, dupa toate probabilitatile, un eveniment
care daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului si, in consecintd reprezinta un
factor cauzal.

4.h.2 Infrastructura

Avand in vedere constatdrile efectuate la fata locului dupa producerea accidentului, prezentate in
cap.3.a.5 din prezentul raport, se poate afirma ca infrastructura feroviard nu a avut deficiente in ceea
ce priveste starea tehnica si nu a condus la producerea accidentului feroviar.

4.c Factorii umani
4.c.1. Factori legati de locul de munca
intreprinderea feroviari

La data de 13.03.2024 la trecerea trenului de marfd nr.66307 prin Hm. Boboc, cu ocazia defilarii
trenului de cdtre IDM, acesta avizeaza prin RTF pe mecanicul trenului ca exista emanatii de fum la
unul din vagoanele din compunerea trenului si solicitd oprirea pentru verificarea acestui lucru.
Mecanicul trenului opreste trenul la ora la ora 11:32°:03 in linie curentd la km 141+900, unde
stationeaza 25°:36”.In aceastd perioadd de timp personalul de tractiune care a deservit trenul de
marfad nr.66307 efectueaza, conform declaratiilor mecanicului si ajutorului de mecanic, o proba de
continuitate a instalatiei de frana si verifica instalatia de frana a vagoanele din compunerea trenului,
in vederea depistarii unor eventuale frane stranse si care nu sldbesc la vagoane. La ora 11:57°:39”
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trenul de marfa nr.66037 pleaca din linie curenta fard a fi depistatd cauza emanatiilor de fum

sesizate la defilare de catre IDM.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, neidentificarea cutiel de osie

supraincalzite de catre personalul de tractiune care a deservit trenul de marfa nr.66307,

verificare efectuata ca urmare a sesizarii existentei unei emanatii de fum la unul din vagoanele

din compunerea trenului, de citre IDM din statia Boboc, a constituit un factor critic care a

determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si in consecinta reprezinta un factor

contributiv.

De asemenea, avand in vedere modul de producere al accidentului cat si a factorului cauzal

identificat, in ceea ce priveste factorul uman, comisia de investigare a verificat daca Intreprinderea

feroviara si-a stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din

Regulamentul UE nr.762/2018 referitoare la:

» ,,competente”, respectiv: ,sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se
asigurd cd personalul al cdrui rol afecteaza siguranta detine competentele necesare pentru
indeplinirea sarcinilor legate de siguranta care tin de responsabilitatea sa”, inclusiv cel putin
»formarea continua si actualizarea periodica a competentelor existente” (cerinta 4.2.1 litera d);

» ,, roluri, responsabilitati, raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei”, respectiv:
,organizatia se asigura ca personalul cu responsabilitati delegate pentru efectuarea unor sarcini
legate de sigurantd detine autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru a-si indeplini
sarcinile fara a fi afectat in mod negativ de activititile celorlalte functii din cadrul organizatiei
(cerinta 2.3.2);

» ,, monitorizarea”, respectiv: ,organizatia efectueazd monitorizarea in conformitate cu
Regulamentul (UE) nr. 1078/2012” (cerinta 6.1.1) si ,,organizatia monitorizeaza periodic, la toate
nivelurile din cadrul organizatiei, performanta sarcinilor legate de sigurantd si intervine atunci
cand aceste sarcini nu sunt indeplinite in mod adecvat (cerinta 6.1.2).

» , sensibilizarea”, respectiv: ,,conducerea se asigurd cad membrii sdi si ai personalului al cérui rol
afecteaza siguranta sunt constienti de relevanta, de importanta si de consecintele activitatilor lor si
de modul in care contribuie la aplicarea corectd si la eficacitatea sistemului de management al
sigurantei, inclusiv la realizarea obiectivelor de sigurantd’’(cerinta 4.3.1)

GFR asigura pentru functiile implicate in revizia tehnica la compunere din statia Brazi, programe de
formare profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii
competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionala teoretica, instruire practica
de serviciu, autoinstruirea profesionald continua si evaluare pentru confirmarea periodicd a
competentelor profesionale.

Avand in vedere concluziile comisiei de investigare referitoare la factorul cauzal identificat (v.
cap.4.b.1) s-a verificat modul in care au fost respectate cerintele mentionate pentru functiile mecanic
tren, mecanic ajutor si RTV.

Programul de pregdtire pentru instruirea profesionald teoreticd contine urmatoarele elemente
componente: planurile cadru, planuri specifice, planuri de lectie si programarea calendaristica a
modulelor de instruire conform Ordinului MTI nr.815/2010.

Planurile cadru sunt elaborate de CENAFER, planurile specifice sunt elaborate de personaul de
specidlitate din centralul GFR, iar planurile de lectie de catre personal de specialitate din centrele de
instruire atestate. Astfel in planul de lectii pentru functia de RTV este tratat pericolul cutie de osie
incalzita anormal, dar acest pericol nu este inclus in planul de lectii pentru functiile de mecanic si
mecanic gutor.

In ceea ce priveste transmiterea responsabilititilor, din verificarea fiselor de post ae personalului
implicat, s-au constatat urmatoarele:
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Referitor la fisa de post RTV

e sd ia masuri potrivit competentelor pe care le are, ori de cate ori constatd o incdlcare a
prevederilor din reglementarile referitoare la siguranta feroviard, pentru a asigura respectarea
acestora;

e sd sesizeze verbal si in scris, prin raport de eveniment adresat conducatorului subunitatii din care
face parte, orice nereguld observatad in legaturd cu siguranta circulatiei pe calea feratd indiferent
de domeniul de activitate feroviara in care s-a produs;

e 1n cazul in care neregula sesizatd pune in pericol iminent siguranta pe cale ferata, sd ia personal
masuri de prevenire a situatiei de pericol si sd o avizeze pe orice cale conducerii subunitatii.

Referitor la fisa de post a mecanicului

e dispune, urmareste si raspunde de activitatea mecanicului ajutor in tot timpul cat se afld in
serviciu;

e avizeaza verbal si in scris orice neregula observata in legaturd cu siguranta circulatiei pe calea
ferata indiferent de domeniul de activitate feroviard in care s-a produs conform procedurilor
instructionale si procedurilor GFR catre superiorii ierarhici si alte organe stabilite prin
instructii/proceduri.

Referitor la fisa de post a ajutorului de mecanic

e este subordonat mecanicului de locomotiva in tot timpul cat se afla in serviciu,

e Urmareste cu atentie modul cum ruleaza vehiculele din compunerea trenului cat si eventualele
defectiuni ale acestora;

e constata si inlatura neregulile aparute la vehiculele remorcate din corpul trenului sau la
locomotiva, in cazul opririi neprevazute a trenului in linie curenta datorita acestor nereguli, dar
numai in conformitate cu ghidurile/indrumatoarele tehnice in vigoare,

e avizeaza verbal si in scris orice neregulda observata in legaturd cu siguranta circulatiei pe calea
ferata indiferent de domeniul de activitate feroviard in care s-a produs conform procedurilor
instructionale si procedurilor GFR cétre superiorii ierarhici si alte organe stabilite prin
instructii/proceduri.

Din analiza fiselor de post pentru functiile analizate, se poate asadar concluziona rezonabil, ca
personalul care a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului nr.66037 in statia CFR Brazi,
precum si personalul de tractiune care a remorcat trenul, avea delegate responsabilitati pentru
indeplinirea sarcinilor legate de siguranta in legatura cu activitatea pe care o aveau de desfasurat.

Administratorul de infrastructura

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

4.d.1. Intreprinderea feroviara
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

in conformitate cu prevederile Regulamentului nr.762/2018, Anexa I cerinta 6.1.1, o intreprindere
feroviara ,,efectueaza monitorizarea in conformitate cu Regulamentul (UE) nr.1078/2012”.

Regulamentul UE nr.1078/2012, ,stabileste o metodd de sigurantd comuna (MSC) in materie de
monitorizare, pentru a permite gestionarea efectivd a sigurantei in cadrul sistemului feroviar in
cursul activitatilor de exploatare si de intretinere si, dupd caz, pentru a imbundtdti sistemul de
gestionare”.

Conform acestui Regulament, ,.intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructura si entitatile
responsabile cu Intretinerea sunt responsabile pentru efectuarea procesului de monitorizare” prevazut
in anexa la Regulament.
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La momentul producerii accidentului feroviar, GFR, in calitate de OTF avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE)
2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile, aflandu-
se 1n posesia Certificatului Unic de Sigurantd nr. EU1020210087 — prin care ASFR confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar, valabila
pana la 08.04.2025.

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

= declaratia de politica a SMS;

= manualul SMS;

= obiectivele generalesi cantitative a e managementului sigurantei;

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

» |istainformatiilor documentate;

» dtrategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de GFR care au relevanta in siguranta
feroviara.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

GFR detine procedura operationala ,,Evaluarea riscurilor asociate proceselor relevante”, cod PS6.1-
01, conform Regulamentelor UE nr.762/2018, nr.402/2013, nr1078/2012, nr.779/2019.

Din verificarea Registrului de riscuri asociate proceselor relevante, intocmit conform procedurii
operationale ,,Evaluarea riscurilor asociate proceselor relevante”, cod PS6.1-01, la pct.nr.189 si
nr.365, conform analizei facute de echipa de evaluare, a reiesit faptul ca pentru pericolul ,,cutie de
osie 1incalzita anormal” acesta poate genera riscul de deraiere.Pentru acest pericol nivelul de
acceptabilitate este identificat ca fiind ,,acceptabil”, iar masura de prevenire propusa a fost de
,monitorizare”.

In cadrul PS6.1-01 la responsabili de risc pentru acest pericol sunt nominalizate doar functiile de
RTV si instructor, zona de risc fiind doar lareviziile tehnice si probele de frana, functiile mecanic si
mecanic gjutor nefiind incluse in aceasta categorie a responsabililor de risc.

eJe,

pericolul cutie de osie aprinsa, la functiile mecanic si mecanic ajutor, desi in fisele de post ale
personalului este consemnat ,, constata si inlatura neregulile apdarute la vehiculele remorcate din
corpul trenului sau la locomotiva, in cazul opririi neprevazute a trenului in linie curenta, dar numai
in conformitate cu ghidurile/indrumdatoarele tehnice in vigoare”. (v.cap.4.c.l).

Acest risc putea fi identificat in conformitate cu cerinta 3.1.1.1 litera a) din Regulamentul (UE)
nr.762/2018, respectiv: ,organizatia identifica si analizeaza toate riscurile operationale,
organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor
desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numard cele generate de factori umani si
organizationali, precum volumul de muncd, organizarea muncii, oboseala sau adecvarea
procedurilor, si activitatile altor parti interesate”.

De asemenea tot in Regulamentul (UE) nr.762/2018 in vederea sensibilizarii personalului, la cerinta
4.3.1. se precizeaza: ,,conducerea se asigura ca membrii sdi si ai personalului al carui rol afecteaza
siguranta sunt constienti de relevanta, de importanta si de consecintele activitatilor lor si de modul in
care contribuie la aplicarea corecta si la eficacitatea sistemului de management al sigurantei, inclusiv
la realizarea obiectivelor de siguranta .

Mentionam faptul cd, dacd OTF GFR ar fi stabilit responsabilititi in legaturd cu tinerea sub control a
riscurilor asociate pericolului ,,cutie de osie incdlzitd anormal” si pentru personalul care asigura
conducerea si deservirea trenului acest lucru ar fi putut duce la completarea planurilor tematice de
instruire ale acestui personal cu elemente referitoare la acest aspect ceea ce ar fi putut conduce,
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in conditiile sesizarii, cu ocazia defilarii trenului de catre IDM din H.m. Boboc, la cresterea
probabilitatii de identificare de citre acest personal a cutiei de osii incalzite anormal.

In concluzie, omisiunile din cuprinsul procedurii operationale ,,Evaluarea riscurilor asociate
proceselor relevante”, cod PS6.1-01 referitoare la responsabilitatile functiilor mecanic si mecanic
ajutor, in legatura cu riscurile generate de pericolul reprezentat de cutiile de osie Incalzite anormal cat
si absenta din planul de lectii, pentru functiille de mecanic si mecanic ajutor, a teme privind
identificarea pericolului cutie de osie incalzitd anormal reprezintd factori sistemici ai producerii
accidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

4.d.2. Administratorul de infrastructura
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Pentru efectuarea procesului de monitorizare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1078/2012, CNCF are elaborata Dispozitia nr.100 din 08.07.2020 ,,privind activitatea de control
in legatura cu siguranta feroviara”.

Conform acestei dispozitii, 0 componenta a activitdtii de monitorizare efectuata de CNCF, este
activitatea de control.

Scopul acestei activitati este:

» de a identifica, cat mai devreme posibil, cazurile de neconformitate care ar putea provoca
accidente, incidente, incidente evitate la limita si alte evenimente periculoase;

» identificarea de pericole care au impact in gestionarea sigurantei, respectiv a modului de tinere
sub control ariscului.

Cele mentionate mai sus, se regasesc ca cerinte in Regulamentul nr.762/2018, respectiv:

» competentele: - ,Sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se asigura ca
personalul al carui rol afecteazd siguranta detine competentele necesare pentru indeplinirea
sarcinilor legate de sigurantd care tin de responsabilitatea sa, inclusiv cel putin prin: evaluarea
periodica a competentelor si verificari ale aptitudinilor psihologice si fizice pentru a se asigura
mentinerea calificarilor si a abilitatilor de-a lungul timpului” — cerinta 4.2.1, litera e);

» monitorizarea: - ,,Organizatia monitorizeaza periodic, la toate nivelurile din cadrul organizatiei,
performanta sarcinilor legate de sigurantd si intervine atunci cand aceste sarcini nu sunt
indeplinite in mod adecvat” — cerinta 6.1.2

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare
Autorizatii de siguranta

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

4.e. Accidente sau incidente anterioar e cu caracter similar

Anterior producerii acestui accident, pe reteaua feroviara din Romania au avut loc doua accidente
feroviare, ale caror cauze au fost similare cu cele ale accidentului investigat, dupa cum urmeaza:
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= accidentul feroviar produs in circulatia trenului de marfa nr.80368-1 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA, la data de 06.09.2015, ora 22:04, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cale Ferata Timisoara, sectia de circulatie Strehaia —
Caransebes, intre haltele de miscare Vilisoara si Valea Timisului, in zona km 465+210, prin
deraierea a sase vagoane (din care doua rasturnate) din compunerea trenului;

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

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

5. CONCLUSIONS

5.a. Summary of theanalysis and conclusions on the causes of the accident

On 13" March 2024, at 12:50 o’clock, in the railway county Galati, track section Buziu - Marasesti
(electrified double-track line), between railway stations Zoita and Ramnicu Sarat, km 158+875, in
the running of freight train no.66307 (got by the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA),
wagon no. 83537963122-8 derailed from the first bogie in the running direction.

Anaysis of the statements of the personnel involved in the accident, interpretation of the data
recorded by the IVMS (a system that measures and records the speed of rail traction vehicles,
distance, time, and binary signals, provides speed limit information, and counts the distance
travelled. In addition, it also performs safety and vigilance functions, as well as a speed control
function based on the indications of track signals and the initially programmed data, triggering
emergency braking if the driver fails to comply with them) system of locomotive EA344, and the
documents provided to the investigation commission by the railway undertaking indicate that the
failure of the locomotive staff to identify the abnormally heated axle box of wagon
n0.835379631228, following the warning from the movement’s inspector at railway station Boboc
regarding the presence of smoke emissions from one of the train's wagons, was a contributing factor
that caused the breakage of the axle journal and the derailment of this wagon from the first bogie.

An abnormally heated axle box is a defect that can normally be detected during technical inspections
in transit and upon arrival.

If this has not been detected, the development of abnormal axle box heating varies and has been
presented in Act no.17RV/Z/782/28.02.1981 of the Traction and Wagons Directorate of the Ministry
of Transport. The conclusions presented in this document indicated that “the grease in the axle box,
at atemperature of 120-140 °C, begins to liquefy then at approximately 180°C becomes fully fluid,
and at 350-370°C suddenly turns viscous, causing an increase in friction and, consequently, in
temperature. This process occurs over a distance of 50-100km and is accompanied by the
characteristic smoke while the grease burns, followed by a hissing sound after the grease has
burned”.

In this accident, the smoke observed by the movement's inspector at railway station Boboc was
coming from the axle box of the second wheel of wagon n0.83537963122-8. Most likely, when the
driver stopped the train following the warning from the movement’s inspector at railway station
Boboc, the smoke emission from the axle box, combined with the weather conditions (heavy rain,
according to the statements of the driver and the driver's assistant), ceased and was not noticed by the
driver's assistant. However, even in these conditions, the abnormal heating of the axle box should
have been detected, as its temperature remained high. According to the statements of the locomotive
staff operating the train, after stopping the train and walking alongside the wagons, the attention of
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the driver’s assistant who conducted the check of the wagons, was directed towards identifying any
brakes that may have remained applied and had not loosened after leaving the railway station Buzau.
Thus, it was found (from their statements) that both the driver and the driver's assistant associated
the smoke emission observed by the movement’s inspector at railway station Boboc with a potentia
brake issue on one of the wagons, considering it the source of the smoke.

From the analysis of the lesson plan presented by the railway undertaking for the driver and the
driver’s assistant role, revealed that the recognition of the hazard of an abnormally heated axle box
was not included among the topics covered in the training sessions.

Analysing the findings and measurements carried out on the track superstructure, rolling stock, the
documents submitted, testimonies and the results of the questioning of the railway staff involved, the
investigation commission established, upon the definitions stipulated by the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within Chapter 4 ,,Accident analysis”, the next causal, contributing
and systemic factors:

Causal factor

The overheating of the axle box of wheel no. 2 caused the liquefaction and burning of the grease
causing the roller bearing to seize, followed by the breaking of the axle journal due to the high
temperature and the detachment of the axle box of wheel no. 2 from wagon 83537963122-8 (the 27"
in the train composition). This resulted in the loss of the guiding force of the axle corresponding to
wheels 1-2 and the derailment of both axles of the first bogie of thiswagon.

Contributing factor

Failure to identify the overheated axle box by the traction staff operating freight train no.66307
during the check carried out following the notification of a smoke emission from one of the wagons
in the train composition, as reported by the movement’s inspector at railway station Boboc.

Systemic factors

1. Omissions in the operational procedure "Risk Assessment of Relevant Processes’, code PS6.1-01,
regarding the responsibilities of the driver and driver’s assistant roles in relation to the risks posed
by the hazard of abnormally heated axle boxes.

2. The absence of the topic on identifying the hazard of an abnormally heated axle box from the
lesson plan for driver and driver’s assistant roles.

5.b. Additional remarks

During the investigation, the following safety issue was identified, which is not relevant to the
conclusions regarding the causes of the accident:

The absence in railway technical standard NTF 81-003:2014 - Railway Vehicles. Technica
Conditions for the Repair of Axle Boxes with Roller Bearings of provisions establishing the
maximum service life for cylindrical roller bearings fitted in freight wagons (expressed in kilometers
traveled or years). This is despite the fact that UIC (International Union of Railways) Leaflet 510-1,
mentioned in the bibliography of NTF (Railway Technical Standard) 81-003:2014, imposes a 40-
year service life for 75% of the roller bearings as a reliability condition. Furthermore, international
regulations include technical standards that limit the service life of these roller bearings (e.g., VPI <
Association of Private Freight Wagon Users > maintenance technical rules).
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6. SAFETY RECOMMENDATIONS
Preamble - Safety Recommendation No 482 /1

During the investigation, it was found that the railway undertaking Grup Feroviar Roman SA did not
identify the responsibilities of the driver and driver’s assistant in relation to the risks posed by the
hazard of abnormally heated axle boxes and did not provide training for these roles in this area.

Safety Recommendation No. 482/1

The railway undertaking Grup Feroviar Roméan SA shall carry out an analysis to determine the
necessary measures for improving the competence’'s maintain/upgrading program for driver and
driver’s assistant role, ensuring that operating staff possess the required skills to detect and recognize
the hazard of an abnormally heated axle box.

Referinte

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

Ordinul MTI nr.815/2010 privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a

.....

categorii de personal care desfasoara activitati specifice In operatiunile de transport pe cdile ferate din
Romania;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

Regulamentul 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 Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;
Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

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

SR 1SO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;

SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar Grup Feroviar Roman.
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