AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Investigare Feroviar Roméan a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 10.03.2014, ora
12:15, in circulatia trenului de lucru nr.88395 format din drezinele DCL 033 si DCL 007, apartinand
CNCF ,,CFR” S.A.,, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, intre statiile
CFR Palas si Constanta Marfuri (sectie neinteroperabila apartinand S.C. GFR S.A.), km 1+200, prin
deraierea de prima osie n sensul de mers a drezinei DCL 033.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii n legatura cu
producerea accidentului Tn cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roméan nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei
sau a raspunderii n acest caz.

Bucuresti 03 septembrie 2014

Avizez favorabil
Director
Dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfagurarea actiunii de
investigare si intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care 1l propun
spre avizare

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 10.03.2014, in circulagia trenului de lucru nr.88395 format din drezinele DCL 033
si DCL 007, aparsinand CNCF ,,CFR” S.A., pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Constanya, intre stayiile CFR Palas si Constanga Marfuri.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare Tn conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006, privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguranga feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunaratire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de investigare.

Scopul actiunii de investigare a OIFR este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigariei

Tn temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranza feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare,OIFR, Tn cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si daca este cazul emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR”SA din data de 10.03.2014 precum si fisa de avizare nr.832 a Revizoratului Regional
de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei CF Constanta, privind accidentul produs la data de
10.03.2014, in jurul orei 12:15, intre statiile CFR Palas si Constanta Marfuri (linie simpla,
neelectrificata - sectie neinteroperabila, gestionata de SC GFR SA), la Km 1+200, cu aproximativ 32
m Tnaintea semnalului de intrare al statiei Constanta Marfuri, s-a produs deraierea de una osie, prima
in sensul de mers (osia motoare) a drezinei DC 135L — 033, care a remorcat trenul nr.88395 si luand
in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile
art.7, grupa 1, pct.b din Regulamentul de investigare, Directorul OIFR a decis deschiderea unei
actiuni de investigare.

Prin decizia nr.138/10.03.2014, Directorul OIFR a numit comisia de investigare formata din
urmatorii membrii:

o Constantin Marian  investigator - OIFR - investigator principal
o Ceara Dumitru Paul investigator — OIFR - membru
° Anton Radu sef RRSC- Sucursala Regionala Constanta - membru
o Stuparu Daniel revizor regional SC Sucursala Regionala
Constanta - membru
o Vulpe Gabriel sef statii neinteroperabile SC GFR SA - membru
° Sovaila Mariana sef sectie SC GFR SA - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

o La data de 10.03.2014, in jurul orei 12:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
CF Constanta, intre statia CFR Palas si statia CF Constanta Marfuri ( linie simpla, neelectrificata -
sectie neinteroperabila, gestionata de SC GFR SA), la Km 1+200, cu aproximativ 32 m inaintea
semnalului de intrare al statiei Constanta Marfuri, s-a produs deraierea de una osie, prima in sensul
de mers (osia motoare) a drezinei DC 135L — 033, care a remorcat trenul nr.88395. Trenul nr.88395 a
fost format din doua drezine si anume DC 135L-033 in cap si DC 135L 007 la roata, a doua drezina
fiind defecta.

o Drezina DC 135L 033 apartine Sucursalei Regionale CF Constanta — Sectia L2
Medgidia si drezina DC 135L 007 este inchiriata de SIMC Constanta de la Sucursala Regionala CF
Constanta, drezinele fiind conduse/deservite de personal de la Sucursala Regionala CF Constanta —
Sectia L2 Medgidia, respectiv SIMC Constanta.

Tn urma producerii acestui accident, circulatia feroviara intre statiile CFR Palas si Constanta
Marfuri a fost inchisa la data de 10.03.2014 pana la ora 14:35.

Nu au fost Tntarzieri de trenuri.

Nu s-au nregistrat victime omenesti sau raniti.
Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza producerii acestui accident feroviar o constituie circulatia drezinei cu o viteza apreciata
de mecanic intuitiv, drezina avand vitezometrul nefunctional, pe o linie de cale ferata cu defecte de
nivel ale suprastructurii caii ce permitea circulatia cu restrictie de 30 km/h, care a condus la :

-supraincarcarea rotii din partea stdnga sens mers a primei osii a drezinei;

-descarcarea de sarcina a rotii din partea dreapta (roata atacanta) in zona km.1+200 pe
distanta Palas - Constanta Marfuri;

-escaladarea sinei din partea dreapta sens mers de catre roata atacanta;

-deraierea osiei motoare a drezinei, cu roata atacanta in partea dreapta a sensului de mers si
roata corespondenta intre firele caii.

Dinamica deraierii a fost influentata negativ si de repartizarea neuniforma a sarcinilor pe roti,
generata de existenta unei diferente de 7 mm Tintre valorile extreme (maxime si minime) ale cotei
masurate in cele patru puncte ale suspensiei primare a drezinei, limita admisa fiind de 6 mm.

Cauze subiacente.

Executarea necorespunzatoare a lucrarilor de inlocuire osii, prin neechilibrarea suspensiei
secundare si neefectuarea cantaririi drezinei dupa nlocuirea osiilor, de o societate care nu a detinut
un agrement tehnic n acest sens si nici documentatia tehnica necesara.

Cauze primare.

Lipsa unui normativ feroviar pentru drezinele de cale referitor la:

- tipuri de revizii si reparatii planificate;

- norme de timp pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate ;

- lucrari ce trebuiesc executate n cadrul reviziilor si reparatiilor planificate.

Recomandari de siguranta.

Elaborarea unui cadru normativ pentru exploatarea, circulatia si mentenanta drezinelor de cale
tip DCL referitoare la tinerea sub control a elementelor determinante sigurantei circulatiei.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

o La data de 10.03.2014, in jurul orei 12:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
CF Constanta, intre statia CFR Palas si statia CF Constanta Marfuri ( linie simpla, neelectrificata -
sectie neinteroperabila, gestionata de SC GFR SA), la Km 1+200, cu aproximativ 32 m inaintea
semnalului de intrare al statiei Constanta Marfuri, s-a produs deraierea de una osie, prima in sensul
de mers (osia motoare) a drezinei DC 135L — 033, care a remorcat trenul 88395. Trenul 88395 a fost
format din doua drezine si anume DC 135L-033 in cap si DC 135L-007 la roata, a doua drezina fiind
defecta.

o Drezina DC 135L-033 apartine Sucursalei Regionale CF Constanta — Sectia L2
Medgidia si drezina DC 135L- 007, este inchiriata de SIMC Constanta de la Sucursala Regionala CF
Constanta, drezinele fiind conduse/deservite de personal de la Sucursala Regionala CF Constanta —
Sectia L2 Medgidia, respectiv SIMC Constanta.

Conform declaratiilor mecanicului de pe DC 135L-033, care a remorcat trenul 88395 pe
distanta Medgidia —Palas, trenul a fost expediat la ora 11:00 din st. Medgidia si a garat in st. Palas la
linia 8A la ora 12:00. Dupa inmanarea ordinului de circulatie de catre IDM de la postul 4, trenul a
fost expediat in directia Constanta Marfuri cu semnalul de iesire care avea indicatia “Opreste fara a
depasi semnalul”. Trenul a circulat cu viteza maxima de 20 km/h, pana la aproximativ 25m Tnaintea
semnalului de intrare al st. Constanta Marfuri, unde a constatat ca DC 135L-033 a deraiat de prima
osie Tn sensul de mers, osia fiind motoare. Semnalul de intrare al statiei Constanta Marfuri avea
indicatia ,,liber cu viteza stabilita, semnalul urmator ordona oprirea”.

Tn urma producerii acestui accident, circulatia feroviara ntre statiile CF Palas si Constanta
Marfuri a fost inchisa la data de 10.03.2014 pana la ora 14:35.

Drezina DC 135L.-033 a fost ridicata cu mijloace locale la ora 14:30.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr. 1.
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Nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.



Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Roména, denumita in continuare ASFR, reprezentanti ai gestionarului de infrastructura
feroviara neinteroperabila SC GFR SA si administratorului de infrastructura SNCF ,,CFR” SA
Sucursala Regionala CF Constanta.

Potrivit Regulamentului de investigare, deraierile de vehicule feroviare din compunerea
trenurilor in circulatie sunt clasificate ca accident feroviar conform art.7 (1), lit. b.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
gestionarea SC GFR S.A. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre
personal specializat al Districtului Navodari apartindnd SC GFR SA.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Palas sunt intretinute de
catre salariati din cadrul Sectiei CT1, District SCB Palas — Sucursala Regionala CF Constanta.

Drezina DC 135L-033 care a asigurat remorcarea trenului apartine administratorului de
infrastructura CNCF ,,CFR” SA Sucursala Regionala- Sectia L2 Medgidia.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe drezina este proprietatea administratorului de
infrastructura CNCF ,,CFR” SA Sucursala Regionala Sectia L2 Medgidia si este intretinutd de SC
Telecomunicatii SA — Sucursala Constanta.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

° Trenul 88395 a fost format din doua drezine si anume DC 135L-033 in cap si DC
135L- 007 la roata, a doua drezina fiind defecta.

° Drezina DC 135L- 033 apartine Sucursalei Regionale CF Constanta — Sectia L2
Medgidia si drezina DC L 007 este inchiriata de SIMC Constanta de la Sucursala Regionala CF
Constanta, drezinele fiind conduse/deservite de personal de la Sucursala Regionala CF Constanta —
Sectia L2 Medgidia, respectiv SIMC Constanta.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1 Linii

Descrierea traseului caii

Pe sectia de circulatie Palas — Constanta Marfuri, in zona producerii accidentului, traseul in
plan al caii ferate n curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului, avand raza R=250 m,
supralargirea s=20 mm si suprainaltarea h,=60 mm.

Tn profilul in lung traseul caii, In zona producerii accidentului este in declivitate de 12%o,
rampa n sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura caii este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse de beton T29, cale cu
joante, prindere indirecta tip K.




C.2.3.2 Instalayii

Statia Palas este inzestrata cu instalatii CE, iar pe distanta Palas — Constanta Marfuri,
circulatia trenurilor se efectueaza pe baza de cale libera.

C.2.3.3 Drezina DC 135L- 033:

- data fabricatiei - 1988;

- ultima reparatie — revizia tip RT -5, 6.03.2014 (efectuata la SIMC Constanta);

In perioada 02.09.2013 — 07.03.2014, DCL 033 s-a aflat la SIMC Constanta pentru Tnlocuirea
osiilor;

- nu detine certificat de Tnmatriculare si nici carte de identitate.

C2.4 Mijloace de comunicare

Comunicarea ntre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radio-emisie-receptie aflate in stare buna de functionare.

C.2.5 Declangarea planului de urgenya 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 Regulamentul de investigare aprobat prin HG nr. 117/2010, in urma carora s-au prezentat
reprezentanti apartinand CNCF ,,CFR” SA administratorul infrastructurii publice, gestionarului de
infrastructura neinteroperabila SC “GFR” SA, Organismului de Investigare Feroviara Romana —
OIFR, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana —AFER din cadrul Autoritatii Feroviare Romane —
AFER si Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viegi omenesti si raniyi

Tn urma producerii accidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant si gestionarul infrastructurii feroviare neinteroperabile este urmatoarea:

Pagube materiale LEI
la drezina - conform deviz nr. 4.1/2/1515/21.03.2014 al Sectiei L2 Medgidia 0,00
la linii - conform deviz nr. GS5.2/299/20.03.2014 al Serviciului Linii — SC GFR SA 0,00
TOTAL 0,00

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar
Nu au fost intarzieri de trenuri.
C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului

Tn urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.




C.4. Circumstange externe

La data de 10.03.2014, in jurul orei 12:15, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
buna, cer senin, vant slab 3-4 km/h, temperatura in aer de 6°C,.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice n vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

o Sefdistrict linii — Sectia Linii Navodari a declarat urmatoarele:

- Ultimele lucrari efectuate pe zona 0+600-1+200 au fost realizate la data de 19.12.2014
— remedierea VMC la km 1+210 si 1+220;

- Ultimele recenzii pe jos au fost efectuate la data de 26.02.2014, ocazie cu care au fost
constatate traverse de lemn necorespunzatoare pe zona km 0+650-0+800, lucrari care urmau a fi
programate dupa aprovizionarea cu traverse de lemn;

- Nu a constatat deficiente care sa impuna interventie imediata.

e Mecanicul masini grele de cale de serviciu pe DC 135L-033 a declarat urmatoarele:

- trenul 88395 a fost expediat din st. Medgidia, in jurul orei 11:00, tren format din DC

135L-033 si DC 135L-007 la roata

- a garat in st. Palas in jurul orei 12:00 si dupa inméanarea ordinului de circulatie, n
jurul orei 12:01 trenul a fost expediat in directia Constanta Marfuri cu semnalul de iesire in pozitia
“Opreste fara a depasi semnalul”;

- a circulat cu viteza maxima de 20 km/h, pana la aproximativ 25 m de semnalul de
intrare al st. Constanta Marfuri, care avea indicatia de “Liber cu viteza stabilita, atentie semnalul
urmator ordona oprirea”, moment in care s-a produs deraierea de prima osie h sensul de mers a
drezinei DC 135L-033.

- a participat la montarea osiilor la DC 135L-033, la sfarsitul lunii februarie 2014,

executand urmatoarele operatii:
- a calat utilajul pe traverse de lemn;
- a pregatit osia motoare montand cuplajele elastice ale atacului de osie si verificarea
suruburilor de fixare;
- a fixat metalasticele;
- a introdus osiile sub drezina, au fost scoase calajele si a lasat drezina pe osii.

e Mecanicul I de serviciu pe DC 135L-033 a declarat urmatoarele:

- trenul 88395 a fost expediat din st. Medgidia, in jurul orei 11:00, tren format din DC
135L-033 si DC 135L-007 la roata;

- a garat in st. Palas in jurul orei 12:00 si dupa inméanarea ordinului de circulatie, Tn
jurul orei 12:01 trenul a fost expediat in directia Constanta Marfuri cu semnalul de iesire in pozitia
“Opreste fara a depasi semnalul”;

- a circulat cu viteza maxima de 20 km/h, pana la aproximativ 25 m de semnalul de
intrare al st. Constanta Marfuri, care avea indicatia de “Liber cu viteza stabilita, atentie semnalul
urmator ordona oprirea”, moment n care s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers a
drezinei DC 135L-033;

e Mecanicul I de serviciu pe DC 135L-007 a declarat urmatoarele:
- trenul 88395 a fost expediat din st. Medgidia, in jurul orei 11:00,
- a garat in st. Palas n jurul orei 12:00 si in jurul orei 12:01 trenul a fost expediat Tn
directia Constanta Marfuri;



- la aproximativ 25 m de semnalul de intrare al st. Constanta Marfuri, DC 135L-033 a
deraiat de prima osie Tn sensul de mers;
- DC 135L-007 era defecta cu cutia de viteze.

e |IDM la statia Constanta Marfuri a declarat urmatoarele:
- dupa expedierea trenului din st. Palas, a dat dispozitie pentru efectuarea parcursului de
primire i garare a trenului la linia 1 si a luat legatura prin statia RTF cu mecanicul trenului 88395;
- dupa aproximativ 10 minute, mecanicul trenului 88395 i-a comunicat ca DC 135L-033
a deraiat de o osie la km 1+200.
- a avizat conducerea statiei despre producerea accidentului.

o |IDM dispozitor la statia Palas a declarat urmatoarele:
- trenul a circulat pe firul I Valul Traian — Palas, fiind expediat din st. Valul Traian la ora
11:43, garat n st. Palas ora 11:56;
- a solicitat cale libera la st. Constanta Marfuri;
- a dat comanda scrisa IDM cabina 4 de expediere a trenului 88395 de la linia 8A, cu
semnalul de iesire defect, in pozitie pe oprire la ora 11:58;
- a comunicat mecanicului trenului nr. 88395 conditiile de expediere.

e Mecanicul I la SIMC Sucursala Constanta a declarat urmatoarele:
- a participat la montarea osiilor la DC 135L-033, la sfarsitul lunii februarie 2014, executand
urmatoarele operatii:
- a calat utilajul pe traverse de lemn;
- a pregatit osia motoare montand cuplajele elastice ale atacului de osie si verificarea
suruburilor de fixare;
- a fixat metalasticele;
- aintrodus osiile sub drezina, au fost scoase calajele si a lasat drezina pe osii.

e Lacatusul lucrari utilaje la SIMC Sucursala Constanta a declarat urmatoarele:
- a participat la montarea osiilor la DC 135L-033, la sfarsitul lunii februarie 2014, executand
urmatoarele operatii:
- a calat utilajul pe traverse de lemn;
- a pregatit osia motoare montand cuplajele elastice ale atacului de osie si verificarea
suruburilor de fixare;
- a fixat metalasticele;
- a introdus osiile sub drezina, au fost scoase calajele si a lasat drezina pe osii.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare
prin Manualul de Management al Sigurantei cod MSMS 0-4.1 editia 1 revizia 0 intrat in vigoare la
data de 01.12.2011, in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviara nr.55/2006 si ale
Ordinului Ministrului Transporturilor nr.101/29.01.2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

- Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 valabila pana la data
de 21.12.2015 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

- Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB11006 valabila pana la data
de 21.12.2019 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat
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acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru Tndeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, ntretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului
de control al traficului si de semnalizare.

CNCEF ,,CFR” SA are implementat sistemul de management al sigurantei, sunt efectuate controale
si audituri, care nu au evidentiat neconformitati in activitatea de exploatare.

Cu ocazia acestor actiuni nu au fost constatate :

- Lipsa normativului feroviar pentru drezinele de cale referitor la tipuri de revizii si reparatii

planificate, norme de timp pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate si lucrari minime

executate Tn cadrul reviziilor si reparatiilor planificate.

- Executarea serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Roménia referitoare la circulatia
trenurilor de lucru, de interventie, de proba, plug de zapada si altele asemenea, circulagia
locomotivei de ajutor sau a locomotivei izolate, de catre operatori economici care efectueaza servicii
de transport feroviar pe caile ferate din Roménia, in interes public si/sau n interes propriu, trebuie
efectuata numai daca societatea detine, cumulativ, licenta de transport feroviar corespunzatoare
tipului de serviciu care urmeaza a fi efectuat si certificate de siguranta care confirma acceptarea
propriului sistem de management al sigurantei circulatiei, precum si acceptarea dispozitiilor adoptate
pentru indeplinirea cerintelor specifice sectiei de circulatie si/sau zonei de manevra pe care Tsi vor
desfasura activitatea.

- Achizitia de servicii feroviare critice de la societati care nu sunt autorizate ca furnizori
feroviari pentru serviciile furnizate.

La momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA in calitate de gestionar de
infrastructura feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviara nr.55/2006 si ale Ordinului Ministrului
Transporturilor nr.101/29.01.2008 privind acordarea autorizatiel de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

- Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA010004 valabila pana la
data de 17.03.2020 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER
confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura
feroviara;

- Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB13002 valabila pana la data
de 17.03.2020 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat
acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, ntretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului
de control al traficului si de semnalizare.

SC GFR SA are implementat sistemul de management al sigurantei, sunt efectuate controale si
audituri, care nu au evidentiat neconformitati in activitatea de exploatare.

Cu ocazia acestor actiuni nu au fost constatate :
- Existenta defectelor Tn cale si modul de remediere al acestora.
- Executarea serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania referitoare la circulatia
trenurilor de lucru, de interventie, de proba, plug de zapada si altele asemenea, circulagia
locomotivei de ajutor sau a locomotivei izolate, de catre operatori economici care efectueaza
servicii de transport feroviar pe caile ferate din Romania, n interes public si/sau in interes propriu,
trebuie efectuata numai daca societatea detine, cumulativ, licenta de transport feroviar
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corespunzatoare tipului de serviciu care urmeaza a fi efectuat si certificate de siguranta care
confirma acceptarea propriului sistem de management al sigurantei circulatiei, precum si acceptarea
dispozitiilor adoptate pentru indeplinirea cerintelor specifice sectiei de circulatie si/sau zonei de
manevra pe care isi vor desfasura activitatea.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat n considerare urmatoarele norme si reglementari:

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005, aprobat
prin Ordinul Ministrului  Transporturilor Constructiilor si Turismului nr. 1816 din
26.10.2005;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii nr.314 aprobata prin
Ordinul Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor nr. 89 din 10.01.1989;

Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995.

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr. 2229 din
23.11.2006;

Regulamentul de franare si remorcare - nr.006/2005;

Cartea tehnica a Drezinei pentru interventii la liniile de cale ferata, tip DC-135L proiect SC
622.0, editie 1997;

Instructiuni pentru controlul calitatii si receptia interna a drezinei DC - 135L

Regulamentul de investigare a accidentelor si a accidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin HG nr. 117/17.02.2010;

La investigarea accidentului feroviar s-au luat Tn considerare urmatoarele surse si referinte:

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;
fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de

investigare;

rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului feroviar la suprastructura

caii si la materialul rulant implicat in accidentul feroviar;

examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate n accident: infrastructura

si suprastructura caii ferate precum si a materialului rulant;

chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalayiile feroviare

Statia Palas este inzestrata cu instalatii CE, iar circulatia feroviara se face la cale libera.

Tn urma verificarilor efectuate s-au constatat urmatoarele:
- sectiunea izolata 1AD Constanta Marfuri - Palas ocupata pe luminoschema, circulatia pe directia
Palas desfasurandu-se in baza ordinului de circulatie, la cale libera;
- sectiunea izolata Il AD Palas - Constanta Marfuri este ocupata pe monitor, circulatia pe directia
Constanta Marfuri desfasurandu-se in baza ordinului de circulatie, la cale libera.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Constatari si masuratori facute la linie dupa producerea deraierii
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Accidentul s-a produs intr-o zona in care traseul in plan orizontal al caii este alcatuit dintr-o
curba circulara cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului, racordata cu aliniamentele adiacente

prin curbe parabolice (fig. 2).

Fig. 2

Deraierea s-a produs dupa curba circulara, in cuprinsul celei de a doua curbe parabolice.
Viteza de circulatie conform livret mers tren este de 30km/h pe distanta Palas-Constanta Marfuri.
In zona producerii accidentului, comisia nu a constatat deficiente ale suprastructurii caii din

punct de vedere al alcatuirii si a starii tehnice.

Tncepand de la prima urma de deraiere, pe curba parabolica de racordare dintre curba circulara si
aliniamentul adiacent, 1n sens invers sensului de deplasare al utilajului, au fost efectuate verificari cu
tiparul de masurat calea, ale ecartamentului si ale nivelului transversal al caii, Th 12 puncte aflate la

echidistante de 2,5 m.

Tn urma acestor verificari au fost constatate urmatoarele:

- valoarea maxima a torsionarii (12,5 mm), admisa de prevederile Instructiei de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii nr.314/19893 era depasita in 3 puncte;

- suprainaltarea nu are o variatie liniara pe lungimea curbei parabolice de racordare;

Tn urma efectuarii analizei benzii cu Tnregistrarile masuratorilor efectuate cu vagonul de masurat
calea in data de 11.03.2014 (fig. 3), pe zona producerii deraierii au rezultat defecte ale nivelului caii
de gradul 3 si 4, care sunt evidentiate pe banda (gradul defectului este reglementat de prevederile
Instructiei pentru vagoanele de masurat calea nr.329/1995).

C.5.4.3. Date constatate cu privire la materialul rulant si instalayiile acestuia

Constatari efectuate la drezina DC 135L-033
- Vitezometrele defecte;
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Fig. 3

- Pe drezina nu se gaseste inscriptionata data reparatiei planificate, respectiv scadenta;

- Instalatia de frdna a locomotivei - corespunzatoare;

- Robinetul ST 60, postul | in pozitie de franare rapida;

- Bandajele rotilor locomotivei in stare corespunzatoare, nefiind rotite, incalzite anormal,

neavand muchii ascutite, bavuri, lovituri sau stirbituri(fig. 4).

La data de 26.02.2014, DC 135L-033 a efectuat inlocuire de osie, lucrare executata de
personalul SIMC Sucursala Constanta.

La data de 27.02.2014 au fost intocmite procesele verbale cu Cl Grivita SA, nr.
121/40/1/27.02.2014 si 121/40/6/27.02.2014, ocazie cu care au fost mentionate urmatoarele:

- Drezina corespunde din punct de vedere tehnic;

- Nu s-a efectuat cantarirea.

SIMC Sucursala Constanta (detinatorul acestui utilaj), nu este autorizata ca furnizor feroviar
pentru serviciul critic de Tnlocuiri de osii.
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La data de 27.02.2014 nu au fost efectuate masuratori la suspensia primara si secundara.

Pana la data de 10.06.2014 nu a fost pusa la dispozitie documentatia drezinei DC 135L,
necesara pentru efectuarea masuratorilor in punctele caracteristice.

Documentatia tehnica a drezinei precum si normele tehnice de verificare in exploatare si
iesire din reparatii nu sunt insusite de CNCF CFR SA (in calitate de gestionar/administartor al
utilajului), aceasta fiind intocmita de CI Grivita S.A., societate care a construit aceste drezine si care
acum asigura reparatia si modernizarea lor.

C.5.5. Interfafa om-maging-organizayie

Personalul implicat in producerea acestui accident feroviar, este autorizat pentru functia care a
fost comandat, apt medical si psihologic si a avut timpul de odihna asigurat.

Mecanicul care a condus trenul a trebuit sa evalueze viteza de deplasare a trenului deoarece
vitezometrul a fost defect.

C5.6 Evenimente anterioare cu caracter similar

Nu au mai fost produse pe sectia de circulatie Palas - Capul Midia evenimente cu caracter
similar.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1 Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand n vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.2.3.1. Linii prezentate in
Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum si
constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, prezentate in capitolul
C.5.4.2- Date constatate la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a influentat
producerea deraierii din data de 10.03.2014, datorita defectelor nivelului caii Tnregistrate pe curba
parabolica de racordare dintre curba circulara si aliniamentul adiacent.

Avand in vedere ca deraierea s-a produs pe lungimea de racordare a curbei, rampa suprainaltarii
impune vehiculelor o adaptabilitate la torsionarea caii care este asigurata in principal de suspensie si
in general prin capacitatea totala de torsionare a vehiculelor. Pe o cale torsionata, mai ales la iesirea
din curba, roata de pe firul exterior se descarca, vehiculul trebuind sa aiba posibilitatea adaptarii la
descarcarea produsa de torsionare, pentru a nu fi afectata siguranta contra deraierii.

Tn situatia in care vitezele cu care s-au deplasat drezinele au depasit valorile limita pentru care se
asigura circulatia n conditii normale, fenomenul de escaladare este posibil.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a drezinei

Avand in vedere caracteristicile drezinei prezentate la capitolul C.2.3.3. drezina prezentata in
Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum si
constatarile efectuate la locomotiva, dupa producerea deraierii, prezentate in capitolul C.5.4.3- Date
constatate la funcrionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma
ca starea tehnica a drezinei a influentat producerea acestui accident feroviar.

Drezina DCL 135L-033 a avut vitezometrul defect, fapt pentru care nu s-a putut stabili cu
certitudine viteza de deplasare a trenului.

Sunt diferente de 7 mm (fata de maxim 6 mm prescrise) la suspensia primara iar tolerantele la
suspensia secundara nu au putut fi stabilite din cauza lipsei de documentatie. Existenta acestor

diferente au condus la o repartizare neuniforma a sarcinii pe roti.
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Dupa inlocuirea rotilor nu a fost efectuata cantarirea drezinei pentru echilibrarea sarcinilor pe
roti.

C.6.3. Analiza privind modul de producere a deraierii drezinei DCL 033

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a drezinei,
a liniei, a fotografiilor efectuate la locul faptei, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca accidentul feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:

- drezina DC 135L - 033 circuland fara control asupra vitezei de circulatie datorita
nefunctionarii vitezometrului, aflandu-se pe lungimea curbei de racordare, pe o cale torsionata pe
care a existat 0 joanta cazuta, cu o incarcare a sarcinilor neconforma pe rotile drezinei, a permis
descarcarea rotii din partea dreapta, sens de mers, a primei osii, escaladarea sinei si deraierea
acestei osii .

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1 Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza producerii acestui accident feroviar o constituie circulatia drezinei cu o viteza apreciata
de mecanic intuitiv, drezina avand vitezometrul nefunctional, pe o linie de cale feratad cu defecte de
nivel ale suprastructurii caii ce permitea circulatia cu restrictie de 30 km/h, care a condus la :

-supraincarcarea rotii din partea stdnga sens mers a primei osii a drezinei;

- descarcarea de sarcina a rotii din partea dreapta (roata atacanta) in zona km.1+200 pe
distanta Palas - Constanta Marfuri;

-escaladarea sinei din partea dreapta sens mers de catre roata atacanta;

-deraierea osiei motoare a drezinei cu roata atacanta in partea dreapta a sensului de mers si
roata corespondenta intre firele caii.

Dinamica deraierii a fost influentata negativ si de repartizarea neuniforma a sarcinilor pe roti,
generata de existenta unei diferente de 7 mm fintre valorile extreme(maxime si minime) ale cotei
masurate in cele patru puncte ale suspensiei primare a drezinei, limita admisa fiind de 6 mm.

D.2. Cauze subiacente.

Executarea necorespunzatoare a lucrarilor de inlocuire osii, prin neechilibrarea suspensiei
secundare si neefectuarii cantaririi drezinei dupa inlocuirea osiilor, de o societate care nu a detinut
un agrement tehnic n acest sens si nici de documentatia tehnica necesara.

D.3. Cauze primare

Lipsa unui normativ feroviar pentru drezinele de cale referitor la:

- tipuri de revizii si reparatii planificate;

- norme de timp pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate ;

- lucrari ce trebuiesc executate in cadrul reviziilor si reparatiilor planificate.
E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Elaborarea unui cadru normativ pentru exploatarea, circulatia si mentenanta drezinelor de cale
tip DCL referitoare la tinerea sub control a elementelor determinante sigurantei circulatiei.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritarii de Siguranga Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si gestionarului de
infrastructura feroviara SC GFR SA.

Bucuresti
29/08/2014
Membrii comisiei de investigare:
e Marian CONSTANTIN - investigator principal
e Paul Dumitru CEARA - investigator
e Radu ANTON - investigator
e Daniel STUPARU - investigator
e Gabriel VULPE - investigator
e Mariana SOVAILA - investigator
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