AVIZ

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 Feroviarda Romana-
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare n cazul accidentului feroviar produs la data de
18.03.2018, la ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie
neinteroperabild Palas — Navodari, intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie dubla neelectrificata,
km 1+175, in circulatia trenului de marfa nr.89965 (apartindnd operatorului de transport feroviar
Tehnotrans Feroviar SA), s-a produs deraierea ultimelor doud vagoane din compunerea trenului, din
care ultimul vagon s-a rasturnat.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.
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vagoane din compunerea trenului, din care ultimul vagon s-a rdsturnat.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, in urma activitatii desfasuratd de comisia de investigare, numitd prin decizie a
Directorului General al Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, in scopul stabilirii
cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la producerea acestui accident/incident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare 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 Romania, si ale Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

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

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

cu__stabilirea vinovdtiei sau a rdaspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii

individuale sau colective. Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor

feroviare, prin determinarea cauzelor si imprejurdrilor care au dus la producerea acestui accident
feroviar si, dacd este cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decit cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretiri eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romand denumitd in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumitd 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 §i pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotdrarea 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 stringerea 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 in 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
18.03.2018, ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Constanta, sectia de circulatie
neinteroperabild Palas — Navodari, gestionar de infrastructurd feroviara fiind SC Grup Feroviar Roman
SA, intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie simpld neelectrificatd, km 1+175, in circulatia
trenului de marfa nr.89965 (apartinand operatorului de transport feroviar Tehnotrans Feroviar SA), prin
deraierea ultimelor doua vagoane din compunerea trenului §i rasturnarea ultimului vagon. Avand in
vedere faptul cd 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 Decizia nr.255, din data de 20.03.2018, a fost numitd comisia de investigare compusa din
personal apartinand AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt
La data de 18.03.2018, ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Constanta,
sectia de circulatie neinteroperabild Palas — Navodari, gestionar de infrastructurd feroviara fiind SC
Grup Feroviar Roman SA, intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie dubld neelectrificatd, km
1+175, in circulatia trenului de marfa nr.89965 (apartindnd operatorului de transport feroviar
Tehnotrans Feroviar SA), s-a produs deraierea ultimelor doua vagoane din compunerea trenului si
rasturnarea ultimului vagon.
In urma producerii acestui accident suprastructura cdii a fost afectatdi pe o distanti de
aproximativ 160 m.

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 acestui accident o constituie escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata atacanta (situatd pe partea dreapta in sensul de mers al
trenului) de la vagonul nr.33877916958-4 ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducétoare si
sarcina ce actiona pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducétoare si sarcina ce actiona pe roata atacantd s-a produs
in conditiile descarcarii puternice de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducdtoare si a cresterii
fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factorii care au contribuit:
Starea tehnicd necorespunzitoare a cdii generatd de defecte la ecartament, nivel transversal si
directia caii in curba.

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.1.14.1.c din ,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/19897, referitoare la
»Abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie sd se intindd uniform cu o variatie de cel mult 2
mm/m”;

- nerespectarea prevederilor art.7.A.1. din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/19897, referitoare la respectarea
tolerantelor la nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celalalt, atat in aliniament cat si In curba;

- nerespectarea prevederilor art.7.A.4. referitoare la mentinerea in tolerante a inclindrii rampei
torsionarii;

- nerespectarea prevederilor art.7.B.1. referitoare la tolerantele pozitiei caii in plan;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,Norme de manoperd 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.

- nerespectarea prevederilor Fiselor nr.3 si nr.4 din Instructia 305/1997 ,, privind fixarea
termenelor si a ordinii n care trebuie efectuate reviziile caii” referitoare la modul de efectuare a
reviziilor caii.

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii de sistem
»definirea clard a sarcinilor legate de siguranta si delegarea lor personalului cu competente adecvate”,
ferata numai personal care corespunde din punct de vedere profesional si pentru care existd avize

medicale si avize psihologice, de aptitudine, aflate in termen de valabilitate” parte a sistemului de
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management al sigurantei S.C. Grup Feroviar Roman SA, referitoare la utilizarea de personal
neautorizat pentru practicarea functiilor de sef de district si sef de echipa, in cazul Districtului de Linii
Navodari din cadrul S.C. Grup Feroviar Roman SA.

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

Pe parcursul investigarii accidentului feroviar s-a constatat ca societatea nu are personal calificat
pentru asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare subdimensionat, fatd de prevederile Instructiei
pentru intretinerea liniilor feroviare nr.300/1982.

In consecinta, datorita acestui fapt SC GRUP FEROVIAR ROMAN S.A. nu poate si se incadreze
in prevederile “Instructiei nr.305— privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile cdii” editia 1977 referitoare la respectarea termenelor de revizie tehnica a caii, deoarece pentru
functia sef district si sef echipa nu are personal autorizat pentru exercitarea acestor functii. La data
producerii accidentului feroviar, SC GRUP FEROVIAR ROMAN S.A. asigura revizia tehnica a caii
cu un picher si 7 revizori de cale. Conform prevederilor Instructiei nr.305/1997 revizia chenzinald a
ciii se realizeazi in comisie compusa din sef district, sef echipa si revizor de cale. In conditiile in care
acest gestionar de infrastructura feroviara neinteroperabild trebuie sa asigure mentenanta infrastructurii
(inclusiv revizia tehnica pe jos a caii) pentru cei 87,078 km linie desfasuratd si 175 schimbatoare de
cale, un singur sef de district (a carui activitate este asiguratd de un picher), este cert cd o singura
persoana nu poate parcurge pe jos de doud ori pe luna (pentru efectuarea reviziilor chenzinale) aceasta
distanta si, sa coordoneze si sa participe la activitatile de mentenantd. De asemenea analiza numarului
de personal muncitor a scos in evidenta ca pentru realizarea mentenantei infrastructurii feroviare, acest
gestionar de infrastructura feroviard dispune pentru districtul de linii Navodari (pe raza céruia s-a
produs accidentul) de un numar de 13 muncitori fatd de un numar de 49 muncitori cat rezulta din
dimensionarea activitdtii acestui district.

Comisia de investigare concluzioneazd ca neasigurarea numarului de personal necesar realizarii
lucrarilor de mentenanta a infrastructurii feroviare reprezintd un pericol pentru siguranta feroviard, cu
atat mai mult cu cat gestionarul de infrastructurd feroviard nu a identificat solutii pentru eliminarea
deficitului de personal. Precizdm ca prezentul raport este al IV-lea in care AGIFER a constatat si
consemnat acest aspect.

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori care au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritdtii de Sigurantd
Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare recomandad ca ASFR sa analizeze daca gestionarul
de infrastructura feroviard SC Grup Feroviar Roman SA mai indeplineste conditiile care au stat la baza
emiterii autorizatiilor de siguranta de tip A si de tip B, pentru sectia de circulatie neinteroperabila Palas
— Névodari.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 18.03.2018, trenul de marfa nr.89965, apartinand operatorului de transport feroviar
SC TEHNOTRNS FEROVIAR S.R.L., a fost expediat din statia CFR Palas si avea ca destinatie statia
CFR Capu Midia.

Trenul de marfa nr.89965 remorcat de locomotiva DA 1562, avea in compunere 20 vagoane
goale si locomotiva DA1662 (stare inactiva aflatd dupa locomotiva de remorcare). Locomotiva de
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remorcare a trenului era condusa si deservitd de personal apartinand aceluiasi operator de transport
feroviar.

In timpul circulatiei trenului pe o zond de traseu in curbd cu deviatie stinga, la km.1+175 s-a
produs deraierea ultimelor doud vagoane din compunerea trenului, ultimul vagon rdsturnandu-se si
afectand gabaritul de libera trecere al ambelor fire de circulatie.

Trenul a circulat cu cele doud vagoane deraiate o distanta de aproximativ 160 m, dupa care s-a
oprit ca urmare a ruperii conductei generale de aer a trenului.

Fig. 2 —locul producerii accidentului

Urmare a verificarilor efectuate la fata locului de cdtre comisia de investigare, s-a constatat ca
primul punct de escaladare a fost pe flancul activ al firului exterior al curbei la km 1+175, punct situat
pe curba circulara, acest punct a fost notat cu ,,0”. Dupa escaladarea firului exterior de cétre roata din
partea dreaptd, sens de mers, buza rotii a rulat pe ciuperca sinei o distanta de aproximativ 3,5 m dupa
care a cazut in exteriorul caii. Concomitent cu caderea rotii din dreapta, sens de mers, s-a produs si
caderea rotii din stanga intre firele caii.



Fig. 3 — schita deraierii

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

SC GFR SA — gestionar de infrastructura neinteroperabila

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila Palas-Ndvodari, intre statiile Palas si
Constanta Marfuri, km.1+175.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
gestionarea SC Grup Feroviar Roman SA (SC GFR SA).

Activitatea de Intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul
Districtului de Linii Navodari, apartinand SC GFR SA.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) dintre statiile Palas si Constanta
Marfuri sunt in administrarea SC GFR SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul SC GFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Constanta Marfuri este in administrarea SC
GFR SA si este intretinutad de salariatii SC GFR SA.

SC TEHNOTRANS FEROVIAR SRL- operator de transport feroviar

Locomotiva care a asigurat remorcarea trenului DA 1562 si la roatd, inactiva a fost DA 1662,
apartin operatorului de transport feroviar SC TEHNOTRANS FEROVIAR SRL.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a trenului de marfa nr.89965, apartine
operatorului de transport feroviar SC TEHNOTRANS FEROVIAR SRL.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea aceluiasi operator de
transport feroviar si este intretinutd de agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr.89965 a fost format din 20 vagoane goale, tip cisternd, 80 osii, 767 tone, franat
automat necesar/real 384/678, de mana, necesar/real 57/566 si 414 m, remorcat de locomotiva DA
1562 care avea la roata locomotiva DA 1662, inactiva.



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

Descrierea traseului cdii

Traseul liniei curente in zona producerii accidentului, In proiectia sa in plan orizontal este
constituit dintr-o curba cu deviatie stinga fatd de sensul de mers al trenului.

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulare (cu lungimea de 201 m), raza R=188 m si
supraindltarea h=55 mm

In zona producerii deraierii, profilul transversal al ciii este rambleu.

Profilul longitudinal al traseului cdii, In zona producerii accidentului, este in declivitate de
4,42%o (rampa 1n sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Pe zona producerii accidentului, suprastructura caii ferate este constituitd din sine tip 49,
montate pe traverse de beton tip T29, prindere indirectd tip K, prisma de piatrd completa, 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.89965 care a circulat in conditiile trenului
de marfa nr.70337 este de 30 km/h pe distanta Palas — Navodari si de 50 km/h pe distanta Navodari —
Capu Midia.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara intre statia CFR Palas si Navodari se face pe baza de cale liberd, prin
intelegere telefonica.

C.2.3.3.Materialul rulant
locomotivele DA 1562 si DA 1662

Caracteristici tehnice
Locomotivele DA 1549 si DA1539

Caracteristici tehnice

v' tip LDE 2100 CP

v’ ecartament - 1435 mm;
v" lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;
v' distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
v' distanta intre pivotii boghiurilor -9 000 mm;
v" inéltimea maxima a locomotivei -4 272 mm;
v' latimea maxima a locomotivei -3 000 mm;
v" diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud - 1 100 mm;
v’ greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) -116,2 t;

v/ sarcina maxima pe osie -19,36 t;

v’ viteza maxima in regim usor - 100 km/h;
v" tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
v' tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
v transmisia - electrica curent continuu;
v’ frana automata - tip KD2;

v' frina directa - tip Fd1.



Vagoanele deraiate

= vagonul nr.33877915679-7 al 19-lea in compunerea trenului:

v’ serie vagon: -Zagkks;

v’ tipul boghiurilor: -Y25;

v ampatamentul boghiului: -1,80 m;

V' tipul rotilor: -monobloc;

v/ ampatamentul vagonului: -13,98 m;

v’ lungimea totald a vagonului: -19,02 m;

v’ tara vagonului: -33,250 t;

v’ capacitate recipient -1123801;

v' tipul franei automate: -KE GP;

v' data efectuarii ultimei reparatii planificate: -REV  27.11.2017 (4) efectuata 1la
operatorul economic identificat prin acronimul 897.

» vagonul nr.338779169858-4 al 20-lea in compunerea trenului:

v’ serie vagon: -Zagkks;

v" tipul boghiurilor: -Y25Ls;

v ampatamentul boghiului: -1,80 m;

V" tipul rotilor: -monobloc;

v' ampatamentul vagonului: -13,5 m;

v' lungimea totald a vagonului: -18,54 m;

v’ tara vagonului: -34,150 t;

v’ capacitate recipient -109532 1;

v’ tipul frinei automate: -KE GP-A;

v’ data efectudrii ultimei reparatii planificate: -REV  27.02.2018 (4) efectuatd Ia

operatorul economic identificat prin acronimul 897.

Vagoanele sunt proprietatea SC ERMEWA SA. Trenul nr.89965 fiind remorcat de catre SC
TEHNOTRANS FEROVIAR SRL in baza contractului de prestari servicii nr. THF 850/VTR C68/2018.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin instalatii
radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgentd 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-a prezentat personal de specialitate din
cadrul Agentiei de Investigare Feroviara Romand, gestionarului de infrastructurd feroviara
neinteroperabila SC GFR SA, operatorului de transport feroviar SC TEHNOTRANS FEROVIAR SRL,
Autoritatii de Sigurantd Feroviard-ASFR, ISU si Politiei TF Constanta.

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
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feroviard, instalatiile feroviare si la vagoanele deraiate.

Valoarea estimativd a pagubelor, conform devizelor estimative transmise de partile implicate
pand la momentul intocmirii prezentului raport, este de 271199,27. Precizam ca aceastd valoare nu
contine pagubele la vagoanele implicate.

In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar in clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia si manevra feroviard pe linia curentd Palas-
Constanta Marfuri a fost inchisa la data de 18.03.2018, ora 07:20 pana in data de 05.04.2018 ora 16:00,
cand lucrarile de refacere a infrastructurii feroviare au fost finalizate.

Ca urmare producerii acestui accident trenul de marfa nr.89965 a inregistrat o intarziere de 309
minute.

C.4. Circumstante externe

La data de 18.03.2018, in jurul orei 12:00, in zona producerii accidentului, au fost precipitatii
slabe, cer innorat, temperatura in aer +1°C, vant slab, de aproximativ 5 m/s.

Vizibilitatea indicatiilor semafoarelor a fost conform cu prevederile din reglementari.

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

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC
TEHNOTRANS FEROVIAR SRL au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Ramura tractiune
La ora 10:30 a iesit cu locomotiva DA 1562, cuplatd cu DA 1662 din SC EUROEST
ROMANIA SA, in statia CFR Palas in vederea remorcarii trenului de marfa nr.89965.
Locomotivele au fost cuplate la tren, DA 1562 in cap si DA 1662 la roata, trenul fiind la linia

9A.

Dupa efectuarea probei complete, trenul a fost expediat la ora 11.50 in directia Capu Midia in
conditii normale, cu 15 km/h peste schimbatoarele de cale si dupa Inscrierea pe linia curentd Palas —
Constanta Marfuri, viteza trenului a crescut la aproximativ 26 km/h, au efectuat eficacitatea franei
automate, dupd care viteza trenului a inceput sd creasca. Dupa un timp au simfit un soc si trenul s-a
oprit. Trenul avea comanda de intrare la linia 1 in statia CF Constanta Marfuri. Dupa oprirea trenului
au constatat ca trenul avea doud vagoane deraiate.

Ramura vagoane
A efectuat revizia tehnicd la compunere a trenului de marfa nr.89965 pe linia 9A, ocazie cu care
nu a constatat lipsuri si degradari la vagoanele din compunerea trenului.
A efectuat supravegherea prin defilare la expedierea trenului din statie, trenul a rulat normal si
nu a constatat nereguli la vagoanele din compunerea trenului.

»

Din marturiile personalului apartinind administratorului de infrastructura CNCF ,,CF.
SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

A intrat in serviciu la ora 6:50 si la linia 9A se afla trenul 90454-1 descompus care trebuia
indrumat la statia CFR Capu Midia.

La ora 10:25 au iesit locomotivele DA 1562, cuplatd cu DA 1662 din SC EUROEST
ROMANIA SA, in statia CFR Palas in vederea remorcarii trenului din linia 9A.
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La ora 10.55 a pus la dispozitie trenul prin IDM Post 4 pentru efectuarea reviziei tehnice la
compunere a trenului de marfa nr.89965. La ora 10.57 revizorul tehnic de vagoane incepe efectuarea
reviziei tehnice la compunere si la ora 10.30 aceasta este consemnata ca a fost efectuata

La ora 11.54, dupa inmanarea ordinului de circulatie, trenul de marfa nr.89965 a fost expediat
de la linia 9A la statia CF Constanta Marfuri.

In jurul orei 12.15, IDM din statia CFR Constanta Marfuri a avizat ca trenul de marfa nr.89965
a deraiat.

Din marturiile personalului apartinind gestionarului de infrastructura feroviara SC GFR
SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Ramura Miscare

A intrat in serviciu la ora 6:50. Intre orele 8:00 si 10:00 activitatea de miscare a fost suspendata
in statie, conform dispozitiei RC3 nr.9 de la ora 7.46.

Conform dispozitiei RC3 nr.14 de la ora 10:10, este reluata activitatea de miscare din statie.

La ora 11:47, statia CFR Palas cere liber pentru trenul de marfa nr.89965. Dupa acordarea caii
libere, a comunicat avizului de plecare cu ora 11:54.

A dat comanda revizorului de ace de la cabina I s efectueze parcurs la linia I liberd si dupa
efectuarea parcursului si inchiderea barierei a pus semnalul de intrare Xp in pozitie de ,,Liber”. A
comunicat mecanicului de locomotiva prin statia RTF ca are comanda de intrare la linia I libera si a
iesit in fata biroului de miscare.

Cu ocazia defilarii a constatat cd dupa depasirea de catre cele douda locomotive din capul
trenului a trecerii la nivel cu bariere mecanice , trenul s-a oprit. Dupa aproximativ 5 minute, mecanicul
de locomotiva i-a comunicat cd ultimele doua vagoane din compunerea trenului au deraiat.

Ramura Linii

La data producerii accidentului, districtul de linii Navodari nu avea sef echipa linii, echipa fiind
coordonatd de catre picher, 1ar cand acesta indeplinea alte atributii prevazute in Fisa nr.4 din ,,Instructia
305/1977 — privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii”, formatia de
muncitori era coordonatd de un revizor de cale sau un meserias de cale, personal care nu era autorizat
pentru practicarea functiei de sef echipa.

Revizorii de cale nu au participat la efectuarea reviziilor chenzinale si nici la efectuarea
recensamantului traverselor necorespunzatoare din toamna anului 2017.

In absenta picherului (cind acesta este in concediu de odihni, concediu medical, etc.)
conducerea districtului este preluata de acelasi revizor de cale.

Datorita lipsei sefului de echipd, formatia de muncitori este coordonata de un revizor de cale,
care exercitd functia de sef de echipa din anul 2010.

Revizia chenzinald nu este efectuata la termenele stabilite de instructia nr.305/1977, iar atunci
cand s-a efectuat, formatia a fost compusa numai din picher.

Ultima verificare a liniei cu vagonul de masurat calea (VMC) a fost efectuata in luna februarie
2016. In perioada urmitoare acestei verificari, pana la data producerii accidentului, aceasti linie nu a
mai fost verificata cu VMC sau caruciorul de masurat calea (CMC) si nici cu tiparul de masurat calea.

Cunoaste prevederile art.5 al Fisei nr.4 din instructia 305/1997 referitor la masurarea liniilor cu
tiparul de masurat calea cu consemnarea valorilor masurdtorilor in carnetul districtului, dacd nu s-au
masurat cu VMC sau CMC. Masurarea liniilor nu a fost efectuata deoarece districtul de linii Navodari
nu are sef de echipd care s participe la efectuarea masuratorilor sau sa ramand la conducerea echipei
de muncitori.

Ultima verificare a elementelor curbei in cuprinsul céreia s-a produs accidentul a fost la data de
18.03.2016.

Nu se poate realiza 0 mentenanta corespunzatoare a caii in conditiile in care districtul de linii nu

are sef de district si sef de echipa linii. .



C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul gestionarului infrastructurii feroviare
neinteroperabile

La momentul producerii accidentului feroviar SC GFR SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare 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 feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard din
Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA10004 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB13002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara 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.

SC GFR SA are implementat sistemul de management al sigurantei, dar datorita lipsei
personalului de conducere, ultima verificare a districtului de linii Navodari a fost efectuata in perioada
27.01.2017 — 01.02.2017, in urma careia s-a incheiat nota de constatare cu nr.G.3.7.1.7/108/01.02.2017
in care se mentioneaza ca ,traversele de lemn prezintd degradari ale materialului In zona de fixare a
sinei, afecteazd zona de prindere a sinei, crapaturi longitudinale”

Cu ocazia acestor actiuni s-a constatat faptul ca Districtul de Linii Navodari a utilizat in functii
cu responsabilitati in siguranta circulatiei personal neautorizat.

J SC GFR SA nu are procedurata activitatea de reparatie si intretin  ere a infrastructurii
feroviare, procedura nr.23 facand referire doar la activitatea de intretinere/revizii material rulant motor.
in_aceasti situatie nu_este reglementat cine a preluat atributiile sefului_de sectie, atributiuni
prevazute de fisa nr.12 din ,.Instructia 305— privind fixarea termenelor si a ordinei in care
trebuie efectuate reviziile ciii” editia 1977;

. Instructia de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982 este folosita de catre SC GFR SA
ca si cod de practicd in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare.

Documentele puse la dispozitia comisiei de ciatre SC GFR SA au scos in evidentd cd nu sunt
respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (/nstructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate SC GFR SA in subordinea careia se afla Districtul de linii Navodari,
pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei subunitati a
rezultat ca:

1. Districtul de linii Navodari are in intretinere un nr. de 65,5 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:
- 1 picher linii;
0 sefi de echipa;
7 revizori de cale;
- 6 meseriasi cale;
7 muncitori necalificati;

13



Conform capitolului IV- ,Manopera si consumul de materiale la lucrdrile de intretinere a
suprastructurii cdii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a numarului de
kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii Névodari a rezultat ca, numarul de
meseriasi intretinere cale necesari pentru Intretinerea liniilor de cale ferata aferente districtului este de
49 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului districtul de linii Navodari avea angajati
un numar de 6 meseriasi Intretinere cale si 7 muncitori necalificati;

Districtul de linii Navodari are in intretinere un numar de 87,078 km reali de linii (56,313 km
de linie curentd si 30,765 km de linii 1n statii) si un numar de 175 schimbatoare de cale. Prin
transformarea acestora rezulta un numar de 65,5 km conventionali.

SC GFR SA are ca si cod de document de referintd in cadrul procedurilor de evaluare a
riscurilor asociate activitatilor feroviare si ,,Instructia 305— privind fixarea termenelor si a ordinei in
care trebuie efectuate reviziile caii” editia 1977.

In conformitate cu prevederile Instructiei 305, acesti kilometri trebuie verificati in comisii,
parcurgand intreaga distanta pe jos, de cel putin doua ori pe lund. Aceastd comisie este formata din cel
putin trei persoane (sef de district, sef de echipa, revizor de cale).

Aceiasi Instructie 305 impune executarea si altor lucrari la care trebuie sa participe obligatoriu
si membrii acestei comisii.

Conform prevederilor instructiilor mentionate mai sus, un district de linii care are in intretinere
un numar de 65,5 km conventionali nu poate realiza o mentenantd corespunzatoare a caii, avand
posturile aferente functiilor de sef de district si sef de echipd vacante si cu personal muncitor
insuficient.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SC TEHNOTRNS FEROVIAR S.R.L. 1n 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 cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120170011, valabil
panad la data de 02.07.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

e Certificatului de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare RO1220180057, valabil
pana la data de 02.07.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari
e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara 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;

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
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sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roméania, 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;

e _Instructia 305— privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii” editia
1977;

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 Norma Tehnica Feroviard 82-002:2004 ,,Vehicule de cale Feratd. Aparate de tractiune, legare si
ciocnire. Prescriptii tehnice pentru reparatie”.

e Instructia 305/1997 ,, privind fixarea termenilor si a ordinei 1n care trebuie efectuate reviziile caii”;

surse si referinte

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 cdii pe zona producerii accidentului feroviar;

e procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru vagoanele implicate 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 puse la dispozitie de gestionarul de infrastructura
feroviard
» La data producerii accidentului gestionarul de infrastructura SC GFR SA nu detinea
documente referitoare la verificarea geometriei caii cu caruciorul de masurat calea
(CMC) sau vagonul de masurat calea (VMC).
» Linia, cat si curba pe care s-a produs accidentul nu au fost verificate prin masurare cu
tiparul de masurat calea din anul 2016-trimestrul 1.
» Ultimele reparatii la linie pe portiunea km.0+750 — 9+000 au fost efectuate:
de tip RK - in anul 1980;
de tip RPc - in anul 1990;
- buraj general - in anul 1991;
- buraj de Intretinere - in anul 2001;
Din anul 2001 si pana la producerea accidentului nu s-au efectuat lucrari de tip RK, RPC, buraj
general sau buraj de intretinere.

> Din analizarea documentului ,,FOAIE DE MASURARE A ROSTURILOR DE
DILATATIE” s-a constatat cd masuratorile au fost au fost efectuate pe sectoare mai lungi de 300 m
(545 m), cu un numar de joante mai mare decat 20. De asemenea valoarea rostului de montaj a fost
copiatd eronat din tabelul nr.13 al Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989. Pentru tipul de sind din cale, lungimea sinei, tipul de
prindere si temperatura din sind la momentul masuratorii rosturilor de dilatatie, rostul de montaj in loc
de 9mm a fost copiat ca avand valoarea de 7 mm (incorect). Acest lucru a influentat in mod
semnificativ la analizarea rosturilor de dilatatie.
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» Din analizarea foilor zilnice ale carnetului de santier, s-a constatat ca districtul de linii
Névodari, utilizeaza la coordonarea echipei, pe functia de sef de echipa, un revizor de cale.

» Conducerea districtului de linii Navodari este asiguratd de un picher.

» Controalele la districtul de linii Navodari efectuate de catre persoane cu atributii de
indrumare, instruire si control din cadrul SC GFR SA, nu se finalizeaza prin note de constatare, i nu se
efectueaza dupa un program prestabilit.

» Ultimul control efectuat, de catre personal cu atributii de control din cadru SC GFR SA,
la districtul de linii Navodari a fost in perioada 27.01.2017-01.02.2017. (conform Registrului de
Evidenta Controalelor de la districtul de linii Navodari).

Constatdri si mdasuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Prima urma de deraiere a fost identificatd la km.1+175 (marcata ca pichet de masurare nr.,,0”),
aflata pe curba circulara cu lungimea de 201,60 m, cu raza constantd R=188 m.

Urma de deraiere identificata 1n acest punct este specifica escaladarii flancului activ al ciupercii
sinei de catre buza rotii din partea dreaptd, In sensul de mers, a primei osii a vagonului
nr.33877916958-4 (al 20-lea vagon din compunerea trenului).

Fig. 4 — prima urma de escaladare

Dupa escaladare, roata din partea dreaptd, sens de mers, a rulat cu buza rotii pe nivelul superior
al ciupercii sinei o distanta de aproximativ 3,5 m dupd care a cdzut in exteriorul caii. Concomitent cu
caderea rotii din partea dreapta, sens de mers, s-a produs si cdderea rotii din partea stanga, a aceleiasi
osii, Intre firele caii.

La o distantd de aproximativ 1,60 m fatd de punctul ,,0”, mdsuratd in sens invers de mers al
trenului nr.89965, pe sina din interiorul curbei era situata o joanta, iar pe sina din exteriorul curbei,
joanta corespondenta era situatd la aproximativ 11 m fatd de acelasi punct ,,0”. Ambele joante erau
complete, fard praguri orizontale si verticale.
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Fig. 5 — urma de rulare a buzei unei roti pe suprafata superioara al ciupercii sinei

De la punctul ,,0”, vagonul nr.33877916958-4 a circulat in stare deraiata aproximativ 163 m. Pe
traseul parcurs de vagon in stare deraiata este situat un pasaj inferior (pod metalic cu calea sus), cu axa
podului la km.1+271, loc in care, una dintre osiile vagonului s-a blocat intre traversele speciale ale
podului si in platelajul metalic dintre cele doud linii, fapt ce a provocat desprinderea acesteia si a
celorlalte osii ale vagonului.

Fig. 6 — podul cu osia iesita de la vagon
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La verificarea facutd asupra starii prinderilor sinei s-a constatat faptul cd prinderile erau
complete si active.

Din punctul ,,0”, s-au marcat pe firul exterior al cdii un numar de 30 picheti (notati de la 1 la -
30) in sensul invers de mers al trenului la echidistante de 50 cm si un numar de 10 picheti (notati de la
1 la 10) in sensul de mers al trenului, picheti In care s-au efectuat masuratori, In stare statica, la
ecartament, nivel si sageata.

In urma analizarii acestor masuratori au rezultat urmatoarele concluzii:

Ecartamentul caii
- toleranta in exploatare a valorii ecartamentului este depasita in pichetul nr.,,2”.
- variatia ecartamentului de 2 mm/m, In exploatare, analizat in baza longitudinalda de
masurare a torsiondrii cdii de 2,5 m, este depasitd intre punctele ,,-27” + ,,-227, 7-20” +
157, ,,-97 = 47, W87+ 237, T+ 20, A+ 1, 30 20 2 3

Nivelul transversal al caii

S-au constatat denivelari ale cdii care au depasit tolerantele la nivelul transversal prescris al
unui fir fatd de celalalt, tolerante prevazute in art.7.A.1. din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989

Au fost constatate depasiri ale valorii maxime admise a torsionarii caii, prevazute la art.7,
pct. A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor. Astfel inclinarea rampei defectului
intre punctele de masurare ,,-4” si,,1” a fost gasita de 1:125, si Intre punctele ,,-3” s1,,2” de 1:114.

Directia caii in curba

Pe curba circulard au fost masurate sagetile la mijlocul corzii de 10 de m in 40 de puncte
echidistante.

In zona producerii deraierii au fost constatate depasite tolerantele admise dintre sagetile vecine
st dintre sdgetile minime si maxime ale curbei, pentru viteza de circulatie de 30 km/h, tolerante
prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989, art. 7.B.1. cu urmatoarele valori:

»  intre sagetile vecine corespunzatoare punctelor ,,-117 + -17 si ,,-1” + 97, valoarea
tolerantelor admise au fost depdsite cu 15 mm;
»  intre sdgeata maxima si minima valoarea tolerantei admise a fost depasita cu 11 mm.
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Fig. 7 — Diagrame ecartament, nivel transversal si sageti

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare

Constatari privind locomotiva DA 1562

- instalatia INDUSI in stare buna de functionare, sigilata;

- instalatia DSV 1n stare buna de functionare, sigilata;

- vitezometre tip Hasler in stare buna de functionare, sigilat;

- instalatia de frdna automatd si de mana in stare bund de functionare.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:

- schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si stdrii de incdrcare, respectiv in pozitia ,,Marfd” si
,Gol”;

- trenul de marfa nr.89965 nu avea In compunere vagoane cu instalatia de frana automata
izolata;
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cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau
stranse corespunzator pentru trenuri de marfa;

la vagonul nr.33807811113-9, aflat in compunerea trenului al 4-lea, s-a constatat ruperea
aparatului de tractiune din partea din spate.

la vagonul nr.33877915679-7, aflat in compunerea trenului al 19-lea, s-a constatat
intreruperea conductei generale si faptul ca era dezlegat de al 18-lea vagon.

Constatari la nr.338779169858-4 al 20-lea in compunerea trenului:

deraiat de toate osiile si rasturnat pe partea dreapta, sens de mers al trenului, la o distanta
de aproximativ 3,1 m fatd de cel de-al 19-lea vagon;
toate osiile au sarit de la acest vagon fiind gasite in urmatoarele pozitii:

O prima osie a vagonului (in sensul de mers), osia 1 — in dreptul primului boghiu
asezata intre firele caii;

0 adoua osie a vagonului (in sensul de mers), osia 2 — in spatele vagonului, intre firele
caii, paralela cu axa caii;

O atreia osie a vagonului (in sensul de mers), osia 3 — la o distantd de aproximativ 25 m
in urma vagonului, cu una din cele doua roti intre firele cdii si cu cealaltd in exteriorul
caii pe platelajul podului dintre cele doua fire de circulatie;

O a patra osie a vagonului (in sensul de mers), osia 4 - 1n spatele vagonului, intre firele
caii, perpendiculara pe axa caii.

cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale
vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin
Instructia nr.250/2005;

la boghiul al doilea, in sensul de mers au fost constatate urmatoarele

0 placa de poliamida este prezenta cu grosime corespunzatoare si prezintd o tasare la
partea superioard fatd, ca urmare a socurilor apdrute in timpul circulatiei in stare
deraiata;

0 pe suprafata crapodinei superioare nu au fost identificate urme produse ca urmare a
prin interactiunea dintre aceastd suprafatd si placa de poliamida, fiind identificate pe
suprafata crapodinei superioare si pe suprafata superioara a placii de poliamida resturi
subtiri (folii) de la o placd de poliamida veche;

Din datele puse la dispozitie de proprietarul vagoanelor acest vagon era la primul parcurs, dupa
efectuarea reparatiei periodice. Vagonul circuland gol circa 1690 km de la atelierul de reparatii din
Dé&Cin si pana la producerea accidentului feroviar. Acest parcurs scurt si numai in stare goald al
vagonului justificd de ce nu s-au dezvoltat si nu fost identificate urmele de lucru in comun ale
suprafetei crapodinei superioare si placii de poliamida.

Constatari la nr.33877915679-7 al 19-lea in compunerea trenului:

deraiat de toate osiile si inclinat la aproximativ 45° pe partea dreaptd, sens de mers al
trenului;

osiile de la primul boghiu, in sensul de mers, aveau rotile din stanga suspendate intre
firele caii iar rotile din dreapta deraiate pe partea dreapta, in exteriorul caii;

osiile de la cel de-al doilea boghiu deraiate cu toate rotile pe partea dreaptd, n exteriorul
caii;

urmele produse si pozitia vagoanelor dupa deraiere au dus la concluzia cd deraierea

acestui vagon a fost o consecinta a deraierii vagonului nr.338779169858-4 (al 20-lea).
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform procesului verbal de interpretare a inregistrarilor benzii de locomotiva Hasler, trenul a
circulat astfel:

- la ora 11.52 a plecat din statia CFR Palas, viteza a crescut la 8 km/h si apoi a scazut la 3 km/h
pe o distanta de 100 m;

- viteza creste la 10 km/h pe o distanta de 100 m, viteza care se mentine pe o distanta de 300 m;

- circuld cu viteze cuprinse intre 14km/h si 25 km/h pe o distanta de 1,4 km;

- viteza scade brusc de la 14 km/h la 8 km/h pe o distanta de 50 m, creste la 15 km/h pe distanta
de 100 m la ora 11.58 si scade pe o distantd de 100 m la ,,0” la ora 11.59.

C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie

Personalul de conducere si deservire al locomotivei nu a depdsit 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 TEHNOTRANS FEROVIAR SRL detinea permis de conducere pentru tipul de locomotiva condus
si deservit, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei in
care s-a produs accidentul.

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

C5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

e Pe distanta Palas-Constanta Marfuri in anul 2014 s-au inregistrat doud accidente feroviare in
zona pe care s-a produs accidentul feroviar astfel:

- la data de 10.03.2014, ora 12:15, in circulatia trenului de lucru nr.88395 format din drezinele
DCL 033 si DCL 007, intre statiile CFR Palas si Constanta Marfuri (sectie neinteroperabild apartinand
SC GFR SA), la km 1+200, s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers a drezinei DCL. In
acest caz, starea tehnicd a suprastructurii cdii a influentat producerea deraierii, datorita defectelor
nivelului cdii inregistrate pe curba de racordare dintre curba circulara i aliniamentul adiacent.

e Ladatade 14.03.2014, ora 12:50, intre statiile CFR Constanta Marfuri si Palas, la km 0+950,
s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers a drezinei DCL 007 (apartinand CNCFR ,,CFR”
SA) care a circulat ca tren nr.88396. In acest caz, starea tehnici a suprastructurii liniilor a fost unul
dintre factorii care au influentat producerea deraierii drezinet DC 135L-007, datoritd defectelor
nivelului cdii inregistrate Tn zona joantei aflata pe curba parabolica de racordare dintre curba circulara
si aliniamentul adiacent.

e [adata de 14.09.2017, la ora 15:27, pe sectia de circulatie neinteroperabild (gestionata de SC
GFR SA) Capu Midia — Dorobantu (linie dubla neelectrificatd), in statia CF Capu Midia, la expedierea
trenului de marfa nr.80464 (apartinind SC GFR SA) de la linia 1, tren compus din 39 vagoane, s-a
produs deraierea de un boghiu (al 2-lea in sensul de mers) al celui deal 31-lea vagon
(nr.335379633035), pe sectiunea 0497. Cu ocazia investigarii accidentului de cale ferata s-au constatat
urmatoarele:

- la data producerii accidentului SC Grup Feroviar Roman SA avea postul de sef sectie
desfiintat, postul de sef serviciu linii vacant (ambele posturi de la data de 01.07.2017). Seful de district
linii era in ultima sdptimana de preaviz (deoarece isi dddu-se demisia) si postul de sef echipa linii era
vacant. SC GFR SA are implementat sistemul de management al sigurantei, dar datoritd lipsei
personalului de conducere, ultima verificare a districtului de linii Navodari a fost efectuata in perioada
27.01.2017 — 01.02.2017, in urma careia s-a incheiat nota de constatare cu nr.G.3.7.1.7/108/01.02.2017

21



in care se mentioneaza ca ,traversele de lemn prezinta degradari ale materialului in zona de fixare a
sinei, afecteaza zona de prindere a sinei, crapaturi longitudinale”;

- cu ocazia acestor actiuni a fost constatat faptul cd este utilizat in functii SC personal
neautorizat;

- SC GFR SA nu are procedurata activitatea de reparatie si intretinere a infrastructurii feroviare,
procedura nr.23 facand referire doar la activitatea de intretinere/revizii material rulant motor. In aceasta
situatie nu este reglementat cine a preluat atributiile sefului de sectie, atributiuni prevazute de fisa nr.12
din ,,Instructia 305— privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii” editia
1977;

- Instructia de Intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982 este folositd de catre SC GFR SA ca si
cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare;

- Documentele puse la dispozitia comisiei de citre SC GFR SA au scos in evidenta cd nu sunt
respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica;

- Din documentele solicitate de la SC GFR SA in subordinea careia se afla Districtul de linii
Navodari, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei
subunitati a rezultat ca:

1. Districtul de linii Navodari are in intretinere un numar de 65,5 km conventionali.

2. La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe
raza de activitate a acestui district era asiguratd de 13 muncitori (6 meseriasi cale si 7 muncitori
necalificati);

- Conform capitolului IV- ,,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de Intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a numarului de
kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii Névodari a rezultat ca, numarul de
meseriasi Intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale ferata aferente districtului este de
49 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului districtul de linii Navodari avea angajati
un numar de 6 meseriasi intretinere cale si 7 muncitori necalificati;

- Acesti muncitori erau coordonati de un revizor de cale, persoand neautorizatd pentru
exercitarea functiei de sef echipa.

Neasigurarea numarului necesar de personal feroviar de specialitate pentru realizarea activitatii
de intretinere a caii reprezinta o deficienta la nivel de organizatie. Aceastd deficientd a condus in timp
la supraincarcarea cu sarcini de lucru a personalului existent si la imposibilitatea realizarii activitdtii de
mentenantd a infrastructurii caii. In plus, absenta proceduririi activitatii de intretinere a ciii conform
normelor de bune practici a contribuit la crearea conditiilor de aparitie a accidentului feroviar.

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

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la linie, dupd producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:

- au fost constatate depasiri ale valorii maxime 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 circulatia si manevra trenurilor. Astfel inclinarea rampei defectului
(torsiondrii) intre punctele de masurare ,,-4” si ,,1” a fost gasitd de 1:125, si intre punctele ,,-3” si ,,2”
de 1:114.

22



- In zona producerii accidentului, pe o distantd de aproximativ 10 m (intre punctul de masurare
nr.,,-11” si nr. ,,9”), au fost identificate sdgeti ale curbei care depdseau toleranta intre sagetile vecine cu
15 mm.

Starea tehnicd necorespunzatoare a suprastructurii cdii a fost determinatd de managementul
defectuos, prin faptul ca nu au fost aplicate prevederile din:
e lInstructia 305— privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile
caii” editia 1977, referitoare la efectuarea reviziilor;
e 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 Navodari in concordanta cu:
- norma de manopera de intretinere curentd in executie manuald pe an-km conventional;
- numarul de km conventionali de reparatie periodica.

In concluzie, avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii, comisia de
investigare considera 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 vagoanelor in stare deraiata, pozitia vagoanelor dupd oprire, etc), a geometriei si a starii tehnice
a cdii, a constatdrilor efectuate la locomotiva implicatd in accident, comisia de investigare a
concluzionat ca in locul unde a fost identificatd prima urma de deraiere, intre statiile Palas si Constanta
Marfuri la km 1+175, starea tehnica a suprastructurii caii era necorespunzatoare, deoarece:

- Inclinarea rampei torsionarii era mai mare decat rampa maximd admisa pentru circulatia si
manevra trenului de 1:166;

- tolerantele intre sdgetile vecine, in zona producerii accidentului au fost depasite cul5 mm, iar
intre sagetile maxime si minime au fost depasite cu 11 mm;

- variatia ecartamentului masurat intre punctele ,,-3” s1,,2” era de 4,8 mm/m;
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In aceste conditii, s-a produs escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al
curbei de catre roata atacanta (situatd pe partea dreapta in sensul de mers al trenului) de la vagonul
nr.33877916958-4 ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe
aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forfa conducatoare si sarcina ce actiona pe roata atacanta s-a produs
in conditiile descarcarii puternice de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a cresterii
fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Prima urma de deraiere a fost identificata la km.1+175, aflata pe curba circulara cu lungimea de
201,60 m, cu raza constantd R=188 m.

Urma de deraiere identificata in acest punct este specifica escaladarii flancului activ al ciupercii
sinei de catre buza rotii din partea dreaptd, In sensul de mers, a primei osii a vagonului
nr.33877916958-4 (al 20-lea vagon din compunerea trenului).

Dupa escaladare, roata din partea dreaptd, sens de mers, a rulat cu buza rotii pe nivelul superior
al ciupercii sinei o distantd de aproximativ 3,5 m dupa care a cazut in exteriorul caii. Concomitent cu
caderea rotii din partea dreapta, sens de mers, s-a produs si caderea rotii din partea stanga, a aceleiasi
osii, intre firele caii.

Vagonul nr.33877916958-4 a circulat in stare deraiatd o distantd de aproximativ 160 m, loc in
care s-a rasturnat, angrenand 1n deraiere si vagonul nr.33877915679-7(al 19-lea vagon din compunerea
trenului).

C.7. Cauzele producerii accidentului

C.7.1. Cauza directd, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei de pe firul exterior al curbei de cétre roata atacanta (situata pe partea dreapta in sensul de mers al
trenului) de la vagonul nr.33877916958-4 ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si
sarcina ce actiona pe aceasta roatd, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducdtoare si sarcina ce actiona pe roata atacantd s-a produs
in conditiile descarcarii puternice de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a cresterii
fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factorii care au contribuit:
Starea tehnicd necorespunzdtoare a cdii generatd de defecte la ecartament, nivel transversal si
directia caii in curba.

C.7.3 Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.1.14.1.c din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la ,,Abaterile de la
ecartament, in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m”;

- nerespectarea prevederilor art.7.A.1. din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la respectarea
tolerantelor la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt, atat in aliniament cét si in curb4;

- nerespectarea prevederilor art.7.A.4. referitoare la mentinerea in tolerante a inclinarii rampei
defectului;

- nerespectarea prevederilor art.7.B.1. referitoare la tolerantele pozitiei cdii in plan;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,Norme de manoperd 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.

- nerespectarea prevederilor Fiselor nr.3 si nr.4 din Instructia 305/1997 ,, privind fixarea
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termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii” referitoare la modul de efectuare a
reviziilor caii.

C.7.4. Cauza primard a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii de sistem
»definirea clard a sarcinilor legate de siguranta si delegarea lor personalului cu competente adecvate”,
feratd numai personal care corespunde din punct de vedere profesional si pentru care existd avize
medicale si avize psihologice, de aptitudine, aflate Tn termen de valabilitate” parte a sistemului de
management al sigurantei S.C. Grup Feroviar Roman SA, referitoare la utilizarea de personal
neautorizat pentru practicarea functiilor de sef de district si sef de echipa, in cazul Districtului de Linii
Navodari din cadrul S.C. Grup Feroviar Roman SA.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Pe parcursul investigarii accidentului feroviar s-a constatat ca societatea nu are personal calificat
pentru asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare subdimensionat, fatd de prevederile Instructiei
pentru intretinerea liniilor feroviare nr.300/1982.

In consecinta, datorita acestui fapt SC GRUP FEROVIAR ROMAN S.A. nu poate si se incadreze
in prevederile “Instructiei nr.305— privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile cdii” editia 1977 referitoare la respectarea termenelor de revizie tehnica a cdii, deoarece pentru
functia sef district si sef echipa nu are personal autorizat pentru exercitarea acestor functii. La data
producerii accidentului feroviar, SC GRUP FEROVIAR ROMAN S.A. asigura revizia tehnici a ciii
cu un picher si 7 revizori de cale. Conform prevederilor Instructiei nr.305/1997 revizia chenzinald a
ciii se realizeaza in comisie compusi din sef district, sef echipa si revizor de cale. In conditiile in care
acest gestionar de infrastructurd feroviara neinteroperabild trebuie sd asigure mentenanta infrastructurii
(inclusiv revizia tehnica pe jos a caii) pentru cei 87,078 km linie desfasurata si 175 schimbatoare de
cale, un singur sef de district (a carui activitate este asiguratd de un picher), este cert ca o singura
persoand nu poate parcurge pe jos de doua ori pe luna (pentru efectuarea reviziilor chenzinale) aceasta
distanta si, sa coordoneze si sd participe la activitatile de mentenanta. De asemenea analiza numarului
de personal muncitor a scos in evidentd ca pentru realizarea mentenantei infrastructurii feroviare, acest
gestionar de infrastructurd feroviard dispune pentru districtul de linii Navodari (pe raza caruia s-a
produs accidentul) de un numar de 13 muncitori fatd de un numar de 49 muncitori cat rezulta din
dimensionarea activitatii acestui district.

Comisia de investigare concluzioneaza ca neasigurarea numarului de personal necesar realizarii
lucrarilor de mentenantd a infrastructurii feroviare reprezintd un pericol pentru siguranta feroviara, cu
atat mai mult cu cat gestionarul de infrastructurd feroviard nu a identificat solutii pentru eliminarea
deficitului de personal. Precizam ca prezentul raport este al IV-lea in care AGIFER a constatat si
consemnat acest aspect.

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori care au la baza cauze
subiacente ce reprezintd abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritdtii de Siguranta
Feroviara Roméana — ASFR, comisia de investigare recomanda ca ASFR sa analizeze dacd gestionarul
de infrastructurd feroviard SC Grup Feroviar Roman SA mai indeplineste conditiile care au stat la baza
emiterii autorizatiilor de siguranta de tip A si de tip B, pentru sectia de circulatie neinteroperabild Palas
— Navodari.

%
* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviara Romand-
ASFR gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila SC GFR SA si operatorului de
transport feroviar de marfia SC Tehnotrans Feroviar SRL.
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