AVIZ

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 HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar, produs la data de 13.11.2017, la ora
11:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, in statia CF MOL V, pe parcursul de
expediere la statia CFR Palas pe firul 1l a trenului de marfa nr.L39896 (apartinind SC DEUTSCHE
BAHN CARGO ROMANIA SRL), locomotiva izolata, prin deraierea locomotivei nr.91530472002-1
de un boghiu (al 2-lea in sensul de mers), in zona trecerii la nivel cu calea ferata, inaintea semnalului de
iesire YS.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strnse si analizate informatii in legdturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti 03 iulie 2018

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
ing. Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
de 13.11.2017, la ora 11:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, in statia CF
MOL V, pe parcursul de expediere la statia CFR Palas pe firul Il a trenului de marfa nr.L39896
(apartindnd SC DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL), locomotiva izolatd, prin deraierea
locomotivei nr.91530472002-1 de un boghiu (al 2-lea in sensul de mers), in zona trecerii la nivel cu
calea ferata, inaintea semnalului de iegire YS.
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al accidentului feroviar produs la data de 13.11.2017, la ora 11:25, pe raza de activitate a Sucursalei
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CFR Palas pe firul 1), prin deraie/rea locomotivei LE 91530472002-1 de un boghiu.
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana denumitd in continuare AGIFER, desfdsoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, denumita in
continuare Legea 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 imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor si incidentelor.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015 si art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
de accidente sau anumitor incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui 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 1n scopul prevenirii unor accidente similare si pentru Tmbunétatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
13.11.2017, in jurul orei 11:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, in
statia CFR Constanta Port Mol 5, linia Racord Il, in zona trecerii la nivel cu calea ferata, inaintea
semnalului de iesire spre firul 11, prin deraierea locomotivei izolate LE 91530472002-1 si luand in
considerare, faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7,
alin.(1), lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare.

Prin Decizianr.242, din data de 14.11.2017, a fost numita comisia de investigare compusa
din personal apartinaind AGIFER, dupa cum urmeaza:

» Liviu-Alberto BULIGA - investigator - investigator principal;
» Marian CONSTANTIN - investigator - membru;
> Paul Dumitru CEARA - investigator - membru.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt
La data de 13.11.2017, la ora 11:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, in

statia CFR Constanta Mol 5, linia Racord II, pe parcursul de expediere de la linia 1M cétre statia CFR
Palas, a trenului de marfa nr.L39896 (apartinaind SC DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL),
locomotiva izolata, s-a produs deraierea locomotivei LE 91530472002-1 de un boghiu (al 2-lea in sensul
de mers), in zona trecerii la nivel cu calea ferata, inaintea semnalului de iesire.
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Fig. 1 — pozitia geografica a locului producerii accidentului

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectat pe o distanta de aproximativ
25 m.

Linia de racord intre statia CFR Constanta Port Mol 5 si firul II de circulatie a fost inchisa de la
data de 13.11.2017, ora 11:25 pana in data de 15.11.2017 ora 07:15.

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri, circulatia efectuandu-se pe firul I de circulatie.
Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau
raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din
partea stanga a primei osii a celui de al 2-lea boghiu, in sensul de mers al locomotivei LE 91530472002-
1. Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa
ca urmare a deplasdrii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub actiunea fortelor dinamice
transmise cdii de cdtre materialul rulant in miscare.



Factorii care au contribuit:

- starea tehnicd necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0” nu a asigurat
fixarea sinelor de traverse, care sub actiunea fortelor dinamice transmise de catre rotile materialului
rulant au determinat deplasarea laterald a sinei de pe firul exterior, astfel incéat valoarea ecartamentului
a crescut peste valoarea maxima admisa de 1470 mm;

- cantitatile de materiale si forta de munca insuficiente realizarii mentenantei infrastructurii
feroviare;

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989 ", referitoare la defectele
care impun inlocuirea traverselor de lemn si la mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”,
al ,, Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de manopera
la intretinerea curenta In executie manuala.

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod
PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul
de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF
,»CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului Districtului de linii nr.6 Mol 5, in raport cu volumul
de lucrari.

Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit.b. din Regulamentul de
Investigare, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar.

Recomandari de siguranta

Deraierea locomotivei LE 91530472002-1 de cel de al 2-lea boghiu s-a produs datorita starii tehnice
necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci, starea tehnicid necorespunzitoare a ciii se datoreazi
mentenanta cii, care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de practicd (documente
de referintd/asociate ale procedurilor din cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR”
SA).

Avand in vedere ca neaplicarea PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor
si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul de Intretinere”, parte a sistemului de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA a fost depistata ca fiind cauza primara a acestui accident,
comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR sa se asigure ca
administratorul de infrastructura publica CNCF ,,CFR” SA, va revizui sistemul propriu de management
al sigurantei incepand cu identificarea pericolelor, referitor la:

- impactul asupra sigurantei circulatiei pe care il are aprovizionarea deficitara cu materialele
de cale necesare mentinerii in parametrii instructionali a infrastructurii feroviare;

- dimensionarea fortei de munca necesard realizarii unei mentenante corespunzitoare a
infrastructurii feroviare, cu aplicarea intocmai a codurilor de buna practica,

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Ladatade 13.11.2017, la ora 11:19, pe linia Racord II a statiei CFR Constanta Port Mol 5, a fost
expediat de la linia 1 M la statia CFR Palas, pe firul II, trenul de marfa nr.L39896 (apartinand SC
DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL), locomotivi izolati, in conditiile de circulatie a trenului
de marfa nr. 70212.

Locomotiva a circulat in conditii normale pana in capatul X al statiei CFR Constanta Mol 5, zona
trecerii la nivel cu calea ferata, inaintea semnalului de iesire, zond in care la ora 11:25 s-a produs
deraierea prin caderea intre firele cdii a rotilor din partea stanga ale celui de al 2-lea boghiu, in sensul de
mers, al locomotivei LE 91530472002-1.
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Fig. 2 —locul producerii accidentului

Urmare a verificarilor efectuate la fata locului de catre comisia de investigare, s-a constatat ca
prima urma de deraiere a fost identificata in zona joantei situate la o distantd de 1,5 m de capatul trecerii
la nivel (distanta masurata in sens invers de mers al locomotivei). Deraierea s-a produs prin caderea intre

firele caii a rotii din partea stdnga a primei osii, in sensul de mers, a celui de al 2-lea boghiu al
locomotivei LE 91530472002-1.
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C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate
CNCF ..CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Constanta

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Constanta, pe sectia de circulatie Constanta Port Mol 5 - Palas, linia Racord II a statiei CFR
Constanta Port Mol 5, linie simpla electrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionalda CF Constanta. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.6 Mol 5,
apartinand Sectiei L1 Constanta.

Instalatiile SCB din statia CFR Constanta Port Mol V, sunt Intretinute de cétre salariati din cadrul
Sectiei CT1 Constanta.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Constanta Port Mol 5 sunt intretinute de catre
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

SC DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL

Locomotiva LE 91530472002-1 apartine operatorului de transport feroviar SC DEUTSCHE
BAHN CARGO ROMANIA SRL.
Personalul de conducere, respectiv de deservire a trenului de marfa nr.L39896, apartine SC
DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL.
Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar si este Intretinuta de agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul nr.L39896 a fost format din locomotiva izolata LE 91530472002-1.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului cii
Traseul liniei Racord II din statia CFR Constanta Port Mol 5, in proiectia sa in plan orizontal
este constituit dintr-o curba circulara cu deviatie stanga fata de sensul de mers al trenului, avand
lungimea curbei Lc= 335 m, raza R= 186 m, supralargire S=20 mm, supraindltare hn=30 mm si sageata
teoretica =67 mm.
In zona producerii deraierii, profilul transversal al ciii este rambleu.
Profilul longitudinal al traseului cdii, in zona producerii accidentului, este In declivitate de 3,18 %o
(panta in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Pe zona producerii accidentului, suprastructura cdii ferate este constituitd din sine tip 49, montate pe
traverse de lemn, prindere indirecta tip K, prisma de piatra sparta colmatata, cale cu joante.

Viteza maxima de circulatie prevazuta in ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” al Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta pentru trenul de marfa nr.L39896, care a circulat in conditiile trenului
de marfa nr.70212, este de 30 km/h.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara pe sectia de circulatie Constanta Port Mol 5 - Palas se face pe baza de bloc de
linie automat.



C.2.3.3.Materialul rulant
locomotiva LE 91530472002-1

Caracteristici tehnice

= tip locomotiva - Co-Co, clasa 92;
= transmisie - electrica;

= ecartament - 1432 mm;

» lafime cutiei - 2666 mm;

= distanta intre osiile extreme ale locomotivei -17 220 mm;

» lungimea peste fetele tampoanelor - 21 340 mm,;
= |ungime peste traversele frontale - 20 236 mm;

= ampatament vehicul - 13584 mm;

= ampatament boghiu -4 290 mm;

= tara - 126 tone;

= sarcina pe osie - 21 tone;

= roti tip - monobloc;

= diametrul rotilor (noi) - 1070 mm

= raza minima de inscriere 1n curba -80m;

= viteza maxima - 140 km/h;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
radio-telefon.

C.2.5. 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 Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat personal de specialitate
din cadrul Agentiei de Investigare Feroviard Romand, administratorului de infrastructurd feroviara
Sucursala Regionala CF Constanta, operatorului de transport feroviar SC DEUTSCHE BAHN CARGO
ROMANIA SRL, Autorititii de Siguranti Feroviara ASFR si Politiei TF Constanta Port.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara si la locomotiva LE 91530472002-1.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 23782,54 lei.

Valoarea estimativd a pagubelor evidentiatd mai sus avand doar rolul in clasificarea acestui
accident feroviar conform art.7 (2) din Regulamentul de investigare.

Instalatiile feroviare
In urma accidentului feroviar produs, instalatiile feroviare din capatul X al statiei CFR Constanta
Port Mol 5 nu au fost afectate.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia si manevra feroviara pe linia de racord, din statia
CFR Constanta Port Mol 5, a fost Inchisa la data de 13.11.2017, ora 11:25 péana in data de 15.11.2017
ora 07:15, cand lucrérile de refacere a infrastructurii feroviare au fost finalizate.

Ca urmare producerii acestui accident nu s-au inregistrat intarzieri de trenuri.



C.4. Circumstante externe

La data de 13.11.2017, in jurul orei 11:25, in zona producerii accidentului, nu au fost precipitatii,
cer senin, temperatura in aer +12°C, temperatura in sina +14°C.

Vizibilitatea indicatiilor semafoarelor a fost conform cu prevederile din reglementari.

C.S5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfi SC
DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

La ora 10:52 a garat trenul nr. 30596-1 format din 36 vagoane Tads goale la linia 2M. Locomotiva
de remorcare a trenului a dat imprejur pe linia 1M de unde a fost expediata ca locomotiva izolata in
jurul orei 11:25 ca tren L39896. Imediat dupa plecarea din statia CFR Constanta Port MOL 5 si depasirea
inductorului de cale de 500 Hz al semnalului Ys, locomotiva a deraiatde boghiul al 1l-lea in sensul de
mers, cu toate cele 3 roti de pe partea stanga sens de mers (cazute intre firele cdii). Dupa oprirea trenului
au cazut, in exteriorul cdii si rotile din partea dreapta ale primelor doua osii de la acelasi boghiu. Viteza
de circulatie a fost de aproximativ 9 Km/h.

- Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

Din marturiile personalului apartinind administratorului de infrastructura feroviara CNCF
»CFR” SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Ramura Trafic

Trenul nr.30596-1 a fost garat la linia 2M. Locomotiva de remorcare a trenului a dat imprejur pe
linia 1M de unde a fost expediata ca tren nr.L.39896 la statia CFR Constanta Port Ferry-Boat in vederea
remorcdrii trenului de marfd nr.30652. Cand trenul a ajuns in fata semnalului Ys, mecanicul a
comunicat ca locomotiva a deraiat.

Ramura Linii

Din marturiile personalului Sectiei L1 Constanta din cadrul administratorului de infrastructura
feroviara CNCF ,,CFR” SA, care asigurd mentenanta infrastructurii feroviare, au rezultat urmatoarele
aspecte relevante:

Linia Racord II din statia CFR Constanta Mol 5 a fost revizuita la termenele stabilite prin cadrul
de reglementare, atat de personalul cu atributii de revizie a caii din cadrul sectiei, cat si de cele din cadrul
districtului de linii in intretinerea cdruia este aceastd linie curenta.
siguranta circulatiei din Districtul de linii 6 Mol 5 cunosteau starea tehnica a acestei linii, dar datorita
lipsei traverselor de lemn si a numarului subdimensionat de personal muncitor, nu s-au putut programa
si executa lucrari de reparatii ale liniei.

Districtul de linii care asigurd mentenanta dispune de personal subdimensionat fata de
prevederile cadrului de reglementare a activitatii de intretinere a liniilor.

Ultima reparatie mecanizata la linia Racord II din statia CFR Constanta Port Mol 5 a fost de tip
RPc si a fost executata in anul 1987.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

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 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;



e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romand, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

e declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

e manualul de management;

e procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

in conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Constanta au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 20142017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Constanta, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul
de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, in urma verificirii prin masurare a elementelor geometriei ciii, precum si a lucrarilor
de intretinere si reparatie au rezultat neconformitati privind desfasurarea lucrdrilor de mentenanta,
comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA
dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante.
In urma acestor verificari a rezultat, ca pentru indeplinirea acestei cerinte administratorul infrastructurii
feroviare publice a Intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07
»Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor
in procesul de intretinere”.

In Anexa 1 —,,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionatd printre documentele asociate/documentele de referinta si Instructia de intretinere a liniilor
ferate nr. 300/1982. Aceasta instructie este norma nationald de siguranta si este folosita de catre CNCF
»CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor
feroviare.

Documentele puse la dispozitia comisiei de ciatre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai
Ferate Constanta au scos 1n evidentd cd nu sunt respectate prevederile codului de practicd mai sus amintit
(Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente
pentru subunitatile care asigura intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facutd in conformitate cu
prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate Sectiei L1 Constanta n subordinea céreia se afla Districtul de linii 6
Mol 5, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei
subunitati a rezultat ca:

1. Districtul de linii 6 Mol 5 are in intretinere un nr. de 48,866 km conventionali.

2. La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de un numar de 3 meseriasi de cale, in loc de 23 de meseriasi de
cale, numar rezultat conform capitolului 1V- ,Manopera si consumul de materiale la lucrdrile de
intretinere a suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a
numadrului de kilometri conventionali aflati in Intretinerea districtului de linii 6 Mol 5.

3. Numarul mediu de meseriasi cale prezenti zilnic la serviciu oscila intre 1+2 meseriasi cale. Acest
numadr de personal muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate si la faptul ca, in unele zile trebuiau
executate doud lucrari in puncte diferite, era insuficient. De asemenea, pentru unele categorii de lucrari,
numadrul de meseriasi de cale existent nu asigura numarul pe care trebuia sa il aiba formatia minima de
muncitori pentru executarea respectivelor lucrari.

4. Datoritda numadrului redus de personal muncitor, a cantitdtilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a cdii si in lipsa unei dotari tehnice
adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele
prevazute de codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea
termenelor de remediere a defectelor cdii, executarea ciclicd a unor lucrari de reparatie periodica a caii,
etc.).



Comisia considera cd, neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei precum si
necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrérilor de intretinere si reparatie periodica a
caii, cu periodicitatea executdrii acestora si cu al cantitatilor de materiale rezultate In urma
recensamintelor efectuate In conformitate cu prevederile codurilor de practica, constituie sursa de
pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SC DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA

SRL in calitate de operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in
vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

» Certificatului de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare RO1120160022, valabil pana la data
de 04.08.2018 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

» Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220170100 , valabil pana la data
de 04.08.2018 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea In sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationald aplicabila.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

e Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

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

nr.314/1989;

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

Instructia 305/1997 ,, privind fixarea termenilor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii”;

Indrumaitor pentru folosirea carucioarelor de masurat calea nr.329/1966;

NT - Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale

feratd normala, editia 1990;

surse si referinte

e Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania;

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

o fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

e documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

e procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru locomotiva implicata in
deraiere;

e procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru;




C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura feroviara

La verificare a geometriei caii cu caruciorul de masurat calea (CMC), la data de 25.09.2017, nu s-au
inregistrat defecte la ecartament de gradul 3 sau mai mare.

Ultima reparatie de tip RPc a fost efectuatd in anul 1987. Din anul 1987 si panad la producerea
accidentului nu s-au efectuat lucrari de tip RK, buraj general sau buraj de intretinere. Conform clasificarii
si destinatiei acestei linii si a prevederilor anexei nr.4 din instructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300/1982, urmatoarea reparatie periodica trebuia sa se efectueze la un interval de 5 ani (1991).

Sarcina pe osie pentru aceasta linie este de 20t pentru locomotive si 20t pentru vagoane (in
conformitate cu ,,FISA TEHNICA A LINIEI RACORD |I- CONSTANTA PORT MOL 5”, fiind o linie
de categoria C3 conform Anexei Il RIV cu sarcina de 20t%.

In urma recensamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in toamna anului 2016 pentru
stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrarilor de intretinere si reparatie periodica, ce trebuie executate
in anul 2017 pe zona producerii deraierii, respectiv linia racord I, cuprinsa intre schimbatorul de cale nr.1
si TID nr.5/7 au fost recenzate un numar de 90 buc. traverse necorespunzatoare normale de lemn de
urgenta I. Lungimea liniei RACORD II-Constanta Port Mol este de 360m, poza traverselor de 1667 buc.
trav/km, rezultdnd un numar de aproximativ 600 buc. traverse normale de lemn / 360 m.

Procentajul traverselor necorespunzitoare pe aceastd linie la data efectuarii recensamantului
traverselor necorespunzdtoare (toamna anului 2016) era de 15%, procent de traverse necorespunzatoare
mult mai mare decat procentul maxim de traverse necorespunzatoare admis in cale de 7 % prevazut de
art.25.4 din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal”, nr.314/1989 .

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Prima urma de deraiere a fost identificata in zona joantei situata la o distanta de 1,5 m de capatul
trecerii la nivel (distantd masurata in sens invers de mers al locomotivei). Deraierea s-a produs prin
caderea intre firele caii a rotii din partea stanga a primei osii a celui de al 2-lea boghiu al locomotivei
LE 91530472002-1. (fig.4).
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Fig.4-urma de frecare pe flancul activ al sinei specifice caderii rotii intre firele caii;

Locomotiva a rulat cu prima osie a celui de al doilea boghiu deraiatd o distantd de 2,00 m, dupa
care si celelalte douad roti din partea stanga a osiilor aceluiasi boghiu al locomotivei au cazut intre firele
caii (in cuprinsul trecerii la nivel). (fig.5)



Fig.5- urme de cadere intre firele caii in cuprinsul trecerii la nivel

Locomotiva LE 91530472002-1 a rulat cu rotile din partea stanga ale osiilor boghiului al doilea,
in sensul de mers al trenului, intre firele caii, iar cu rotile din partea dreaptad pe sind o distanta de
aproximativ 25 m, loc in care, la oprirea locomotivei, rotile din partea dreapta corespunzatoare primelor
doua osii ale celui de al doilea boghiu, au escaladat flancul activ al ciupercii sinei si au cdzut in exteriorul
curbei.
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Fig. 6-pozitia rotilor din partea dreapta ale ultimului boghiu al locomotivei dupa oprire

Accidentul s-a produs pe o curba circulara cu raza de 186 m la o distanta de 1,5 m de capatul trecerii
la nivel (distanta masuratd in sens invers de mers al locomotivei), unde s-a constatat prima urma de
deraiere, considerata punctul ,,0”. Aceastda urma s-a identificat pe flancul activ al ciupercii sinei din
partea stanga, sens de mers al trenului, produsa prin cdderea rotii din partea stanga a primei osii a celui
de al 2-lea boghiu al locomotivei.

Caderea rotii s-a produs in dreptul unei joante realizate neinstructional:

- dintr-o singura traversa in loc de doua traverse alaturate;

- traversd crapatd in zona prinderilor;

- placa metalicd de pe firul interior era de tip 49 fixatd de traversa numai cu doua tirfoane, pe
exteriorul caii;

- prag lateral in stare statica de 5 mm;

- prismad de piatra spartd colmatata;

Traversa nr.-1 (prima traversa numerotata in sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0”), era
necorespunzatoare (prezenta crapaturi longitudinale pe directia prinderilor);



Urmatoarele doud traverse, dupa traversa nr.0, in sensul de mers, erau necorespunzatoare deoarece
prezentau crapaturi longitudinale si zone putrede in zona prinderilor).
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Fig.7-starea tehnica a traverselor nr.1 si nr.2

Dupa demontarea trecerii la nivel, care era alcatuitd din dale de beton armat, s-a constatat ca si
urmatoarele 8 traverse, dupa traversa nr.2, erau necorespunzatoare (putrede):
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Fig.8- starea tehnica a traverselor aflate in cuprinsul trecerii la nivel

Din punctul ,,0” s-au pichetat in sens invers de mers cat si in sensul de mers al locomotivei, la
echidistante de 0,5 m, un numar de 15 puncte (picheti) (notate de ,,0” la ,,15” —in sens invers de mers
sidela,-1"1a,,-15" - in sensul de mers al locomotivei, puncte in care s-au efectuat masuratori, in stare
staticd, la ecartament, nivel si sageata.

Ecartamentul caii

- tolerantele in exploatare ale valorilor ecartamentului sunt depasite in pichetul nr.,,-17, iar in toate
punctele de la ,,-2” la ,,-15” a fost depdsita valoarea maxima admisa de 1470 mm.

- variatia ecartamentului, in exploatare, de 2 mm/m analizat in baza longitudinald de masurare a
torsionarii caii de 2,5 m, a fost depasita intre punctele ,,10” +~ 57, 79" + 47 87+ 37 77+ 27 .5
+,,07, 47+ ,-17,,,37 +,,-27.




sensul de mers al locomotivei

zoni in care ecartamentul ciii are
valoare mai mare decat 1470 mm
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Fig. 9 — Diagrama ecartament
Nivelul transversal al caii
Nu au fost constatate denivelari ale cdii care sa depaseasca tolerantele la nivelul transversal
prescris al unui fir fata de celalalt, prevazute in art.7.A.1. din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.
Nu au fost constatate depasiri ale valorii admise a torsionarii caii, prevazute la art.7, pct. A.4 din

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989, pentru viteza de circulatie de 30 km/h.

sensul de mers al locomotivei
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Fig. 10 — Diagrama nivel transversal

Directia caii in curba

Pe curba circulara au fost masurate sagetile la mijlocul corzii de 10 de m in 30 de puncte
echidistante.

Nu s-au constatat depasirea tolerantelor admise dintre sagetile vecine sau dintre sdgetile minime
si maxime, pentru viteza de circulatie de 30 km/h, tolerante prevazute de Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, art. 7.B.1.




sensul de mers al locomotivei
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Fig. 11 — Diagrama sageti

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare
Constatari privind locomotiva LE 91530472002-1

In perioada 06-07.09.2017 locomotiva LE 91530472002-1 a efectuat revizie tip ,,A” si la data de
4.10.2017, a efectuat revizie tip ,,B” la SC DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL Punct de
lucru Turceni.

Cu ocazia verificarilor efectuate pe linia de reparatii a SC TEHNOTRANS FEROVIAR SRL s-
a constatat cilindru de franare/parcare de la osia nr. 4 cu carcasa sparta si rotile corespunzatoare osiilor
4,5 si 6 cu urme de deraiere.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform procesului verbal de interpretare a inregistrarilor IVMS a locomotivei, trenul s-a
deplasat pe o distanta totalda de 529 metri cu viteza maxima de 15 km/h pana in zona trecerii la nivel cu
calea feratd, unde locomotiva LE 91530472002-1 a deraiat de un boghiu (al 2-lea in sensul de mers).

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de conducere si deservire al locomotivei nu a depasit serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva pana la producerea accidentului conform prevederilor OMT nr.256 din 29 martie 2013.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa SC
DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL detinea permis de conducere pentru tipul de locomotiva
condus si deservit, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei
la care s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivei detinea aviz medical si
psihologic necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

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

Avand 1n vedere constatdrile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:

- existenta in zona producerii deraierii a unui numar de 11 traverse consecutive
necorespunzatoare;

Starea tehnicd necorespunzdtoare a suprastructurii cdii a fost determinatd de managementul
defectuos, prin faptul ca nu au fost aplicate prevederile din Instructia de intretinere a liniilor ferate
nr.300/1982 (cod de practica, parte a SMS), referitoare la dimensionarea numarului de personal al
districtului de linii 6 Mol 5 in concordanta cu:



In concluzie, avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehnicd a elementelor constructive ale suprastructurii, comisia de
investigare considerd ca aceasta a influentat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare
implicate la locul producerii accidentului - C.2.3.3.Materialul rulant si capitolul C.5.4.2. - Date
constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca
starea tehnicd a acestuia nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor locomotivei in stare deraiata, pozitia locomotivei dupd oprire, etc), a geometriei si a starii tehnice
a caii, a constatdrilor efectuate la locomotiva implicata in accident, comisia de investigare a concluzionat
ca:

- in locul unde a fost identificata prima urma de deraiere, statia CFR Constanta Port MOL 5, in
zona joantei situata la o distantd de 1,50 m de capatul de trecerii la nivel (distanta masurata in sens invers
de mers al locomotivei), starea tehnica a suprastructurii cdii era necorespunzatoare (11 traverse din lemn
consecutive — putrede si cu crapaturi longitudinale in zona prinderilor).

In aceste conditii, sub actiunea fortelor dinamice transmise de materialul rulant la circulatia
locomotivei LE 91530472002-1 sinele de pe firul stang si cele de pe firul drept s-au deplasat lateral
conducand la cresterea ecartamentului cdii peste valoarea maxima admisa, producandu-se caderea intre
firele caii a rotilor din partea stanga ale celui de al 2-lea boghiu, in sensul de mers al locomotivei.
Locomotiva electrica LE 91530472002-1, cu sarcina pe osie de 21 t a circulat pe linia RACORD Il
Constanta Port Mol 5, linie care a fost proiectata si construitd pentru o sarcind maxima pe osie pentru
locomotive de 20 t.

Existenta unui numar de 11 traverse necorespunzatoare consecutive impuneau inchiderea
circulatiei si manevrei pe aceasta linie, motiv pentru care, comisia de investigare nu a considerat ca
factor admiterea circulatiei pe aceasta linie a unei locomotive a cérei sarcind pe osii depasea sarcina
maxima pe osie admisa de linie.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din
partea stdnga a primei osii a celui de al 2-lea boghiu, in sensul de mers al locomotivei LE 91530472002-
1. Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa
ca urmare a deplasdrii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub actiunea fortelor dinamice
transmise cdii de cdtre materialul rulant in miscare.

Factorii care au contribuit:

- starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0” nu a asigurat
fixarea sinelor de traverse, care sub actiunea fortelor dinamice transmise de catre rotile materialului
rulant au determinat deplasarea laterala a sinei de pe firul exterior, astfel incat valoarea ecartamentului
a crescut peste valoarea maxima admisa de 1470 mm;

- cantitatile de materiale si forta de munca insuficiente realizarii mentenantei infrastructurii
feroviare;

C.7.3 Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,Instructia de norme i tolerante
pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si la mentinerea in cale a traverselor
necorespunzatoare;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”,
al ,, Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de manopera
la intretinerea curentd In executie manuala.

C.7.4. Cauza primard a accidentului o constituie o constituie neaplicarea prevederilor procedurii
operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante



pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al
sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului Districtului de linii nr.6 Mol
5, in raport cu volumul de lucrari.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierea locomotivei LE 91530472002-1 de cel de al 2-lea boghiu s-a produs datorita starii tehnice
necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ca, starea tehnicid necorespunzitoare a ciii se datoreazi
mentenanta caii, care nu a fost realizatd in conformitate cu prevederile codurilor de practicd (documente

de referintd/asociate ale procedurilor din cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR”
SA).

Avand in vedere ca neaplicarea PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor
si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA a fost depistata ca fiind cauza primara a acestui accident,
comisia de investigare recomandad Autoritatii de Siguranta Feroviara Romand — ASFR sd se asigure ca
administratorul de infrastructura publica CNCF ,,CFR” SA, va revizui sistemul propriu de management
al sigurantei incepand cu identificarea pericolelor, referitor la:

- impactul asupra sigurantei circulatiei pe care il are aprovizionarea deficitara cu materialele
de cale necesare mentinerii in parametrii instructionali a infrastructurii feroviare;

- dimensionarea fortei de munca necesara realizdrii unei mentenante corespunzitoare a
infrastructurii feroviare, cu aplicarea intocmai a codurilor de buna practica;

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantda Feroviard Romana,
administratorului de infrastructurd feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL.



