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 Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data 11.04.2021, ora 10:00, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Palas - Navodari, intre statiile CF Palas
si Constanta Marfuri, la km. 1+330, prin deraierea a2 vagoane din compunereatrenului de marfa nr.80639.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de al accidentului feroviar produs la data de 11.04.2021, ora 10:00, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Palas - Nivodari, intre statiile
CF Palas si Constanta Marfuri, la km. 1+330, prin deraierea a 2 vagoane din compunerea trenului
de marfi nr.80639.
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AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse 1n acest raport s-au bazat pe constatdrile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1si asuma raspunderea in
cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

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

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

Investigatia a fost efectuatd 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 Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

.....

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structura juridica, autoritate
de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum si
fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile Incredintate.

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



Definitii si abrevieri
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ASFR
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Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

Gl

CNCF ,,CFR” SA

IDM

IDM DISPOZITOR

INDUS

Autoritatea Feroviarda Romana
Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

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

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniel curente de mai
multe trenuri circuland 1n acelasi sens pe distanta dintre doua statii vecine
(Instructia nr.351, art.76)

Entitate responsabila cu Intretinerea

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

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

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

SC GFR SA 1in calitate de gestionar de infrastructurd feroviara
neinteroperabila

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — administratorul
de infrastructurd care administreazd si intretine infrastructura feroviara
publica

impiegat de miscare - Salariat absolvent a unui cursde calificare, autorizat
sd organizeze si sd execute activitdti in legaturd cu circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

IDM care are dreptul sa manipuleze instalatiile de siguranta circulatiei, sa
ceard si sd obtind cale libera, sd dispund executarea tuturor operatiilor
legate de primirea, expedierea, trecerea trenurilor, executarea manevrei si
utilizarea mijloacelor pe care le are la dispozitie, precum si alte operatii de
exploatare.

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

RC

Regulament

RNV

RTF

RUCLCM

SCB

SMS

SC GFR SA 1in calitate de operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a guvernului
regulatorul de circulatie

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 Hotararea Guvernului
nr.117/2010

Registrul national a vehiculelor

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

registrul unic de cai libere, comenzi si miscare, aflat in biroul de miscare
a IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sd se desfiasoare 1n depline conditii de
siguranta feroviara (Regulament, art.13)
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1. SUMMARY

On the 11 April 2021, at 10:00 o’clock, in the railway county Constanta, non-interoperable track
section Palas — Navodari (railway infrastructure manager SC Grup Feroviar Roman SA), between the
railway stations Palas and Constanta Marfuri, not-electrified double-track line, km 1+330, in the running
of freight train n0.80639 (got by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roman SA), two wagons of
the train derailed (the 32" and 33" ones).

The train n0.80639 consisted in 45 tank wagons, empty (180 axles, 1149 tons, 671 m), being hauled
by the main locomotive DA 1537 and the banking one DA 1578, both of them got by the railway
undertaking - OTF.

The train was dispatched from the railway station Palas to Capu Midia, at 09:47 o’clock.

The derailment happened on the line Palas — Constanta Marfuri, on a curve with right deviation

against the running direction of the train.
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Figure no.1 — Accident site
Conseguences
e injuries
None.

e track superstructure
The track superstructure was affected on about 200 m, including the special sleepers on the
scissors crossing 1-3-5-7.

e rolling stock
Two wagons derailed, that is the second bogie of the first wagon and the both bogies of the second

wagon.
e railway installations
None.
e interruptions of the railway traffic




Following the accident, the traffic between Palas — Constanta Marfuri was closed on the 11™ April
2021, between 10:00 o’clock and 18:00 o’clock, when the line repairs were compl eted.

Considering the findings and measurements at the track superstructure, made after the accident, it is
possible to state that the combined action of the conditions regarding the technical condition of the track
superstructure and the train composition without meeting with the regulations in force, influenced the
accident occurrence.

The investigation commission established that the accident was generated by the next factors:

Causal factor
- the load transfer of the wheel no.3 from the guiding axle of the second bogie of the wagon
no.33537924193-8 and the increase of the guiding force, following the running of the train on an
improper track, the train composition did not meet with the regulation in force, having alocomotive that
was not active at the rear of the train, that led to the amplification of the reactions within the train body
and increase of the force appeared at the contact wheel-rail. Upon these conditions, the wheel no.3
overclimbed the exterior rail of the curve, left rail in the running direction.

Contributing factor
- lack of repairs and maintenance at the track according to the practice codes.

Systemic factors

- keeping the speed restriction of 15 km/h for along time and lack of an action plan for its cancellation;

- the improper monitoring of the service supplier (regarding the performance of track repairs and
maintenance) carried out by the infrastructure manager;

- inobservance of the provisions of the procedures with the direct implications in the guarantee by the
infrastructure manager that the infrastructure maintenance is supplied safely and it meets with the
specific needs of the track section where the derailment happened,;

- ineffective measures for keeping under control the danger represented by the inobservance of the
conditions recorded in the running order.

Safety recommendations

The investigation commission found out that the deficiencies identified at the railway infrastructure
were generated by the exceeding of the tolerances accepted for the crossleve of arail against another
one. The accident investigated is part of a series of accidents with superstructure deficiencies similar to
those happened on the railway infrastructure managed by the infrastructure manager, investigated by
AGIFER. The investigation reports completed (mentioned at point 4.e of this report), contain a series of
safety recommendations (for the same elements/findings that are also in this report), intended to prevent
the occurrence of accident with similar causes, for this reason the investigation commission does not
consider necessary to issue other safety recommendations.

The result of the investigation was that the regulations for the composition of the freight train
no.80639 were not met (the running of the train with having a dead locomotive at its rear). Considering
the findings and the conclusions of the investigation commission above mentioned, for the improvement
of railway safety and prevention of some similar events, AGIFER considers timely to address to ASFR,
the next safety recommendation:

Safety recommendation no.384/1

ASFR shall ask OTF a re-assessment of the risks associated to the danger represented by the
inobservance of the conditions recorded in the running order and the establishment of proper measures for
keeping it under control.




2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. DECIZIA, MOTIVAREA ACESTEIA

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaéniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare §i prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1, din.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48, alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, in cazul
producerii unor accidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui
comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere,
inclusiv determinarea factorilor (cauzali, contributivi si sistemici) si, dacd este cazul, emiterea unor
recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei
feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din
cadrul SRCF Constanta, referitoare la evenimentul feroviar produs la data de 11.04.2021, pe raza de
activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatie Palas— Capu Midia, in circulatia trenului de marfa nr.80639,
prin deraierea a doua vagoane din compunere si ludnd in considerare cad acest eveniment feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, ain.(1), lit.b din Regulamentul de investigare,
ladatade 12.04.2021, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.384, din data de 12.04.2021, a fost numitd comisia de investigare compusa din
personal apartinand AGIFER.

Obiectivul investigarii il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

In conformitate cu legislatia nationalda AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor grave
produse in circulatia trenurilor si acele accidente si incidente care in conditii usor diferite ar fi putut duce
la accidente grave, inclusiv defectiuni tehnice ale subsistemelor structurale sau ae elementelor constitutive
de interoperabilitate ale sistemului feroviar.

2.2. Domeniul de aplicare al investigatiei

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar a fost determinata dinamica producerii accidentului
feroviar si au fost identificati factorii producerii deraierii pe baza carora au fost emise recomandari.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele :

- modul de aplicare a SMSsi a codurilor de practica in cadrul operatiunilor executate de GFR SA;

- asigurarea si realizarea lucrarilor la infrastructura feroviara;

- asigurarea interfetelor intre societdtile implicate din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar

Comisiade investigare a stabilit ca obiective ale investigatiei, urmatoarele:

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

- stabilirea conditiilor, factorilor cauzali si daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici
care au condus la producerea accidentului si a consecintelor producerti lui;

- verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati privind
actiunea de apreciere (evaluare si analiza) a riscurilor;

- verificarea aspectelor relevante referitoare la SM S,

- verificareamodului de efectuare ainstruirii personalului de operatorii economici implicati.

2.3. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata
o comisie, formata din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata din specialisti din domeniul
feroviar.



Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul Agentiei de Investigare Feroviarda Romana —
AGIFER.

Constatarile tehnice efectuate la suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului si la
materialul rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate impreuna cu specialistii gestionarul ui
de infrastructura, operatorului de transport si cei ai furnizorului de intretinere;

Masuratorile la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat au fost efectuate cu dispozitive
care la data utilizarii detineau autorizatii si vize metrologice valabile.

Pentru acest caz nu a fost necesara cooptarea de specialisti apartindnd unor entitati externe, care sa
contribuie la efectuarea investigatiei.

2.4. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entititile si
personalul implicat in producerea incidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitdtilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate au fost Inscrise in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent, iar proiectul raportului de investigare a fost transmis
partilor implicate pentru consultare.

2.5. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere In cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.

Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii.

2.6. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului, a factorilor critici, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele.

Acestea au constat in:

- analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicati,

- analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si materialul rulant;

- analizarea modului de programare si circulatie a trenului;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

- analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

- discutii libere purtate cu personalul implicat;

2.7. Dificultati si provocari

Implementarea la nivel national unor masuri si practici specifice de lucru pe timpul pandemiel, care
sd limiteze transmiterea virusului SARS-COV2, au ingreunat modul de organizare si conducere a
activitatilor specifice investigatiei unui accident feroviar fara a afecta termenul de intocmire al raportului
deinvestigare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR
a) Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1 Descrierea accidentului

Ladata de 10.04.2021, ora 13:54, OTF a solicitat catre Regulatorul Central de Circulatie din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, programareatrenului de marfa nr.80639/2 in circulatie pe relatia Ploiesti Nord — Capu
Midia, cu mentiunea ca in statia CFR Dorobantu descompune provizoriu 360 minute. La data de
11.04.2021, ora 08:02, OTF a solicitat catre Regulatorul Central de Circulatie din cadrul CNCF ,,CFR” SA
ca trenul de marfa nr.80639 din statia CF Constanta Marfuri sa circule remorcat cu DA titular si DA
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impingatoare, mesaj receptionat, in aceiasi zi, la ora 08:05. La ora 05:17, in data de 11.04.2021, cu
dispozitia nr.9 din Regulatorul de circulatie al Sucursalei Regionale CF Constanta, firul 3, a dispus statiilor
de pe relatia Palas — Capu Midia catrenul de marfa nr.80639 sa circule in trasatrenului de marfa nr.79391,
cu plecare la ora 08:00 in directia Capu Midia, tren de 1350 tone si 700 metri. Conform declaratiilor
personaului implicat, dispozitia a fost completata ulterior cu + impingatoare.

Din inscrisurile facute in Registrul de cai libere a statiei CF Palas a rezultat ca, trenul de marfa
nr.80639 a garat pe linia 7A, la ora 08:27, remorcat cu DA 1578 titulard si DA 1537 la roata. Dupa
efectuarea operatiilor de manevra, trenul de marfa nr.80639 a fost expediat, in trasa trenului de marfa
nr.79391, laora9:47 avand DA 1537 titulara si DA 1578 impingatoare in directia Capu Midia.

Conform declaratiilor personalului de exploatare, in statia CF Palas, dupa gararea trenului de marfa
nr.80639 pe linia 7A, locomotiva DA 1578 a fost manevrata si introdusa la urma trenului ca locomotiva
impingatoare, dar dupa legarea acesteia la tren si frana si efectuarea probei de continuitate, motorul diesel
al locomotivel afost oprit. LocomotivaDA 1578 acirculat pe distanta Palas - locul producerii accidentul ui
calocomotiva inactiva in corpul trenului.

La data de 11.04.2021, in jurul orei 10:00, pe raza de activitate a Sucursalel Regionale CF
Constanta, pe sectia neinteroperabild Palas - Navodari gestionata de GI, conform contractului de inchiriere
si actelor aditionale, la km 14330, in circulatia trenului de marfa nr.80639 apartinand OTF, s-a produs
deraierea a doua vagoane aflate al 32-leasi a nr.33-leain compunere, astfel :

- in timpul circulatiei pe o zona de traseu in curbd cu deviatie dreapta, la km 1+330 s-a produs
escaladarea flancului activ al sinei din partea stanga (firul exterior al curbei) de catre roata atacantd de la
primaosie acelui de-al doileaboghiu (roatanr.3), in sens de mers, al vagonului de marfa nr.33537924193-
8. Concomitent cu deraierea rotii din stanga s-a produs caderea intre firele caii a rotii din dreapta a aceleiasi
osii. Vagonul nr.33537924193-8 a circulat cu prima osie de laa 2-leaboghiu, in sensul de mers, deraiata
pana la macazul nr.1 unde s-a inscris cu primul boghiu pe parcursul asigurat (in ,,abatere” sprefirul |1 de
circulatie), prima osie de al doilea boghiu, osie deraiatd, a mers Tnainte pe ,,directa” (firul I de circulatie).
Din cauza circulatiei acestui vagon cu primul boghiu inscris pe directia ,,abatere” iar a celui de-al doilea,
in stare deraiatd, dar pe directie ,,directd” s-a produs deraierea tuturor rotilor. Vagonul oprindu-se cu primul
boghiu deraiat pe zona macazului nr.7 iar al 2-leaderaiat pe firul I de circulatie, la km 1+550;

- vagonul nr.33537965097-1, a 33-lea din compunere a fost antrenat in deraiere in momentul
deraierii boghiului nr.1 a vagonului nr.33537924193-8, oprindu-se astfel:

e 1n zona inimii de incrucisare a macazului nr.1 cu nr.7 (de pe breteaua 1-3-5-7), primul boghiu
al vagonului nr.33537965097-1 aderaiat, in continuare a circulat in stare deraiata aproximativ
30 m si a fost antrenat pe directia firului I.

e 1n zona inimii de incrucisare a macazului 1 cu 7, de pe breteaua 1-3-5-7, a doilea boghiu al
vagonului nr.33537965097-1 a deraiat si S-a fost incadrat spre firul II de circulatie.

—_—— wamm

— 2

ey

Figuranr.2 - Schita accidentului
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Trenul s-aoprit caurmare amasurilor de franare luate de catre mecanicul de locomotiva concomitent
producandu-se si intreruperea continuitatii conductei generale de aer, prin ruperea acesteia la vagonul
Nnr.33537965097-1, fapt care a condus la franarea de urgenta a trenului.

Deraierea s-a produs pe o zona situata in curba, cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, cu
urmatoarele elemente geometrice:

- razaR=270 m;
- suprainaltare H= 60 mm;
- supralargire S= 20 mm.

Suprastructura cdii este alcatuita din sind tip 49, pe traverse de beton tip T29, prindere indirecta tip
K. La verificarea facuta asupra starii prinderilor sinei s-a constatat faptul ca prinderile erau complete si
active.

Prisma de piatrd spartd este completa si curata.

Viteza maxima de circulatie pe zona producerii accidentului este de 50 km/h. La momentul producerii
accidentului exista restrictie de viteza de 15 km/h intre km 0+600 + 1+700 inscrisd in BAR si semnalizata
pe teren ca limitare de viteza, afost introdusa ladatade 16.10.2019 din cauza deficientelor lasuprastructura
caii (directia caii).

Conform datelor din Livretul de mers al trenurilor de marfa 2020/2021, sarcina maxima admisa este
de 20 t/osie. In zona producerii deraierii, linia este in palier ( acest lucru a fost stabilit pe baza unui tabel
prezentat de GI care dateaza din martie 2006).

La data de 11.04.2021, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era buna, cer senin,
temperatura+ 21° C.

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
71/2020, accidentul produs la data de 09.04.2021, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7 alin.(1) lit.b, respectiv ,,deraieri
de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
I. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

IL. incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube laincarcatura.

I11. Pagube materiale:
» material rulant
Au deraiat 2 vagoane de marfa, care au avut avarii laaparatele de rulare ale osiilor deraiate.

> infrastructura
A fost avariatd linia cf pe aproximativ 200 m si traverse speciale de pe breteaua 1-3-5-7.

> mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Pana la finalizarearaportului de investigare pagubele comunicate de partile implicate sunt in valoare
totala de 20.029,43 lei ( valoare fara TVA).

In conformitate cu prevederile art.7 alin.(2) din Regulamentul de Investigare valoarea estimativa a
pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar pentru incadrarea accidentului feroviar.

Responsabilitatea stabilirii valorii pagubelor este a partilor implicate, pentru orice diferente ulterioare
AGIFER nu poate fi atrasa in nici 0 actiune legata de recuperarea prejudiciului.
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V. Alte consecinte

Din data de 11.04.2021, ora 10:00, pana la data de 11.04.2021, ora 18:00, cand au fost finalizate
lucrarile de reparatie ale liniei cf, afost intrerupta circulatia feroviara a trenurilor de marfa pe distanta Palas
— Constanta Marfuri.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Constanta, pe sectia
neinteroperabild Capu Midia — Dorobantu, la km 1+330, intre statiile CF Palas si Constanta Marfuri, linie
gestionata de Gl.

Entitatile implicate In producerea accidentului feroviar:

CNCF este administratorul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si
intretine infrastructura feroviard publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia unor Autorizatii de Sigurantd emise in conformitate cu
prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationald aplicabild. In calitate de
administrator, a inchiriat pe baza de contract sectia de circulatie neinteroperabila entitatii GI.

Functiile implicate sunt IDM si operatorii RC care au avut atributii de programare si efectuarea
circulatiei trenului de marfa nr.80639.

Gl, detine autorizatie de siguranta pentru gestionar de infrastructura feroviara neinteroperabild, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE)) 2016/798/UE privind siguranta feroviard si cu legislatia
nationald aplicata, valabil de la data de 18/03/2020.

In calitate de gestionar de infrastructurd feroviari neinteroperabili, conform prevederilor
contractuale trebuie sa:

- Intretind, sa repare si sa foloseascd conform destinatiel lor, liniile, lucrarile de arta cf, instalatiile
SCB, etc,;

- asigure activitati de reparatii si intretinere care au ca efect mentinerea sau imbunatatirea
parametrilor liniilor.

Detine autorizatie de siguranta in conformitate cu prevederile Directivei (UE)) 2016/798/UE privind
siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicatd, valabil de la data de 18/03/2020.

Functiile implicate sunt:

- director infrastructura — conform prevederilor Regulamentului de Organizare si Functionare al GI,
,coordoneaza si gestioneaza toate contractele in calitate de GI”, ,,coordoneaza activitatile de investitii in
infrastructura”, ,,respecta prevederile din procedurile SMI si are obligatia de a contribui la imbunatatirea
continud a acestora”, ,,participa la actiunile de control in probleme specifice sectorului de activitate”,
»~intocmeste, modifica si actualizeaza fisele de post din departamentul propriu”;

- sef serviciu linii — la data producerii accidentului. Conform prevederilor Regulamentului de
Organizare si Functionare al GI ,,coordoneaza si rdspunde de activitatea de revizii, intretinere, reparatii linii
si instalatii SCB aflate pe sectiile neinteroperabile”.

LOG FER, furnizor de servicii in baza contractului de prestari servicii are ca obligatic executarea de
lucrari de reparatii periodice si intretinerea curenta de pe sectiile de circulatie gestionate de GI.

Functiile implicate sunt:

- sef punct de lucru conform prevederilor fisei postului: ,,conduce, coordoneaza si raspunde de
intreaga activitate a Punctului de lucru Navodari”;

- sef district conform prevederilor fisei postului: ,,conduce, coordoneaza si raspunde de intreaga
activitate adistrictului de linii cu obligativitatea de a mentine in tolerantele admise nivelul si ecartamentul
liniei conform codurilor de practica” si “este obligat sd faca reviziile in termenele programate conform
codurilor de practica”;

- sef echipa conform prevederilor fisei postului: ,,este obligat sa cunoasca starealiniilor de pe raza
de activitate” si “sd execute revizia cdii conform codurilor de practica”;
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- revizor de cale conform prevederilor fisei postului: ,,s8 faca reviziile conform codurilor de
practica” si ,,sd aduca la cunostinta sefilor ierarhici neconformitatile constatate”.

OTF, este operator feroviar de marfa. La data producerii evenimentului OTF avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detinand certificat unic de siguranta
nr.EU1020210087 si certificat de entitate responsabild cu intretinerea si pentru functii de intretinere
CH/31/0218/7213, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationald aplicabila. OTF a asigurat
mentenanta vagoanelor implicate in eveniment, fiind entitatea responsabila cu Intretinerea acestora.

in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut. Acesta
trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu
personal autorizat respectiv cu entitdti certificate ca ERIL

Functiile implicate sunt:

- revizorul tehnic de vagoane, care arevizuit vagoanele din compunereatrenului de marfa nr.80639;

- personalul care a condus si deservit locomotivele care au asigurat remorcarea trenului de marfa
nr.80639;

- dispecerul de serviciu la data producerii accidentului cu atributii privind solicitarea la program a
trenului de marfa nr.80639.

3. a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.80639.

Trenul afost compus din:

- 45 vagoane tip cisterna, goale, 180 osii;

- 1149 tone brute, 671 m,

- tonajul franat automat real/tonajul franat automat conform livretului de mers 995/575 t;

- tonajul franat de mentinere pe loc a trenului real/ tonajul franat de mentinere pe loc a trenulul
conform livretului de mers 923/115tone.

Locomotivele de remorcare atrenului de marfa nr.80639 sunt detip diesel-electrica de 2100 CP.

Locomotiva DA 1578 a circulat pe distanta Palas - locul producerii accidentului ca locomotiva
inactiva, laurmatrenului.

Vagonul nr.33537924193-8 seria Zackks, deraiat de primul boghiu in sensul de mers, a 32-leadin
compunere, inscris in RNV, detinator — SC GFR SA, ERI — SC GFR SA, a fost primul vagon deraiat si a
contribuit la producerea accidentului, deraierea celuilalt vagon a fost 0 consecinta iar verificarile comisie
deinvestigare au fost directionate catre acest vagon.

Vagonul nr.33537965097-1, seria Zas, a 33-lea de la locomotiva, inscris in RNV, detinator - SC
ROOLING STOCK COMPANY SA, ERI - SC ROOLING STOCK COMPANY SA, deraiat de ambele
boghiuri.

Date constatate cu privirelatren
Laverificareatrenului dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:
- schimbatoarele de regim ,,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare —,,gol”;
- schimbatorul de regim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare — ,,marfa”;
- aparatele de legare stranse corespunzator;
- franele izolate la un numar de 3 vagoane, fapt mentionat in formularele Nota de frana si Aratarea
vagoanelor;
- nu au fost constatate lipsuri si degradari la vagoane care sa influenteze producerea accidentului.
Trenul a circulat in conditiile din livret pentru trenul de marfa nr.79391, care trebuie sa aibd o lungime
maxima de 600 metri si un tonaj maxim de 2400 tone. Conform prevederilor Anexel 1 laLivretul cu mersul
trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Constanta, pe distanta Palas — Constanta Marfuri
trenurile pot fi remorcate cu tongg maxim de 3000 tone cu 060 DA titulara (2000 tone) si DA
impingatoare(1000 tone) sau 2000 tone in simpla tractiune cu 060 DA.
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Date constatate cu privirelalocomotiva DA 1537:

- locomotiva inscrisa in RNV;

- pozitia robinetului mecanicului tip KD2, in pozitie de franare si cel din postul opus in pozitia
»IZOLAT?,

- pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;

- frdna de mana stransa,;

- instalatiile de siguranta si vigilentd in functie si sigilati;

- instalatia INDUSI era in functie si sigilata;

- inversorul de mers 1n pozitia ,,0”;

- controlerul in pozitia ,,0”;

- vitezometrul tip IVMS;

- instalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;

- revizie intermediara tip PTAE la data de 07.04.2021 |a Atelierul de intretinere/reparatii locomotive
Constanta.

Date constatate cu privire lalocomotiva DA 1578:

- locomotiva inscrisa in RNV;

- pozitia robinetului mecanicului tip KD2, in pozitie ,,|ZOLAT”;

- pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;

- frana de mana stransa;

- instalatiile de siguranta si vigilentd in functie si sigilata;

- instalatia INDUSI era izolata;

- inversorul de mers 1n pozitia ,,0”;

- controlerul 1n pozitia ,,0”;

- vitezometrul tip IVMS;

- instalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;

- motorul diesel oprit;

- revizie intermediara tip PTAE la data de 08.04.2021 la Atelierul de intretinere/reparatii locomotive
Constanta.

Date constatate cu privirela vagonul nr.33537924193-8:
Date tehnice:

- vagon inscris in RNV;

- proprietar GFR SA,;

- ERI - GFR SA;

- an de constructie 1981;

- vagon tip Zackks,

- boghiuri Y25 Cs,

- roti monobloc;

- ampatamentul vagonului 10,5 m;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- lungimea peste tampoane 15,54 m;

- tara 29,600 tone;

- capacitatea maxima de incarcare 49,9 tone;

- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV 2A-600;

- gparate de ciocnire cu taler dreptunghiulare.

Constatari:
Constatari efectuate la locul accidentului:
- data efectudrii ultimei reparatii planificate: 6 REV 30.10.2020 efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SIM;
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- frana automata activa;

- schimbatorul de regim ,,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare — ,,gol”’;
- schimbétorul de regim ,,G/P” in pozitie corespunzdtoare — ,,marfa”;

- starea aparatului derulare osiile 1-2, 3-4, 5-6 si 7-8 deraiate;

- stareatimoneriei de frana, buna;

- nu au fost constatate piese lipsa sau asigurate necorespunzator.

Constatari efectuate in atelier:

La data de 11.05.2021, in Atelierul de reparatii vagoane Ploiesti Sud, au fost efectuate verificari la
vagonul nr.33537924193-8, 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 Cu aceasta ocazie la acest vagon au fost constatate urmatoarele:

- la boghiul cu rotile1+4 placa de poliamida intreagd, prezinta o crapatura radiala produsa ca urmare
aderaierii;

- osia cu rotile 3-4 prezinta lovituri pe suprafata de rulare mai accentuate decat celelalte;

- aparatul de ciocnire (roata nr.2) Inclinat spre sina din cauza deformatiilor produse in accident la
traversa frontala si lonjeronul lateral din acea parte;

- gparatul de ciocnire (roatanr.7) cu talerul rupt.

Date constatate cu privirelavagonul nr.33537965097-1.:
Date tehnice:

- vagontip Zas,

- boghiuri Y25 Cs,

- roti monobloc;

- ampatamentul vagonului 8,40 m;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- lungimea peste tampoane 13,44m;

- tara22,700 tone;

- capacitatea maxima de incarcare 57,3 tone;

- distribuitor tip KE-GP,

- regulator automat de timonerie DRV 2A-600;
- tampoane dreptunghiulare.

Constatari:

- vagon inscris in RNV;

- proprietar SC ROOLING STOCK COMPANY SA;

- ERI - SCROOLING STOCK COMPANY SA;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: 6 REV 31.01.2018 efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SIM;

- frana automata buna;

- schimbatorul de regim ,,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare — ,,gol”’;

- schimbatorul de regim ,,G/P” in pozitia ,,G”;

- starea aparatului de rulare osiile 1-2, 3-4, 5-6 si 7-8 deraiate;

- starea timoneriei de frana, buna;

- nu au fost constatate piese lipsa sau asigurate necorespunzator;

- au fost afectate suprafetele de rulare ale osiilor 1-2, 3-4, 5-6 si 7-8.

Avand in vedere ca deraierea vagonului nr.33537965097-1 (a 33-lea din compunere) a fost o
consecintd a deraierii vagonului nr.33537924193-8 (al 32-lea din compunere), verificarea starii tehnice a
fost directionatd catre vagonul de la care a inceput producerea accidentului.

Cu ocazia verificarii vizuale a vagonului nr.33537965097-1 au fost constatate urmatoarele:

- conducta generala de aer reparata prin sudura la circa 15 cm de robinetul frontal de aer din partea
cuosial-2;
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- rozeta conducatoare a carligului de tractiune inlocuita, la acelasi capat.

3. a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, pe sectia
neinteroperabild Palas - Capu Midia, linie simpla neelectrificatd, administrata de Gl, la km 1+330, in
circulatia trenului de marfa nr.80639 apartinand OTF, care urma sa circule pe ruta Palas - Capu Midia.

S-a produs deraierea de toate rotile a vagoanelor nr.33537924193-8 (al 32-lea din compunere) si
nr.335379650971 (a 33-leadin compunere).

Sens mers tren

Locul producerii Con s
t;
Palas accidentului km 1+330 s anfa
al‘fun

Figuranr.3 - Schita curbei

Deraierea s-a produs pe o zona situata in curba, cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, cu
urmatoarele elemente geometrice:
- razaR=270m;
- suprainaltare H=60 mm,
- supralargire S=20 mm.
Suprastructura cdii este alcatuita din sind tip 49, pe traverse de beton tip T29, prindere indirecta tip

Prisma de piatra spartd eracompleta.

Instalatii feroviare

Statia CF Constanta Marfuri este dotata cu instalatie de asigurare cu Incuietori cu chei si tablouri
mecanice cu chei si contacte electrice.

Circulatia feroviara intre statia CFR Palas si Navodari se face pe baza de cale liberd, pe baza
intelegerii telefonice.

Date constatate cu privirelalinie

Primul punct de escaladare afost constatat pe flancul activ a firului exterior a curbei lakm 1+330,
punct situat pe curba circulara, punct ce a fost notat cu,,0”. Dupa escaladarea firului exterior de catre roata
nr.3 a vagonului nr.33537924193-8, aceasta a cazut in exteriorul cdii. Concomitent cu deraierea rotii din
stanga s-a produs caderea intre firele cdii a rotii din dreapta a aceleiasi osii. Vagonul nr.33537924193-8 a
circulat cu primaosiedelaal 2-lea boghiu, in sensul de mers, deraiata pana la macazul nr.1 unde s-a inscris
cu primul boghiu pe parcursul asigurat (in ,,abatere” spre firul II de circulatie), prima osie de al doilea
boghiu, osie deraiata, a mers Tnainte pe ,,directa” (firul I de circulatie). Din cauza circulatiei acestui vagon
cu primul boghiu inscris pe directia ,,abatere” iar a celui de-al doilea, in stare deraiata, dar pe directie
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»directa” s-a produs deraierea tuturor rotilor, vagonul oprindu-se cu primul boghiu deraiat pe zona
macazului nr.7 iar a 2-leaderaiat pefirul | decirculatie, la km 1+550.

Foto nr.4 - Prima urma de escaladare

\ 4 ~; : f ”h s
o e .d‘
*';."%!.; ( ﬁ »u“

Foto nr.5 - Locul de escaladare al boghi U|UI nr.1 de la vagonul nr.33537924193—8
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Fotonr.6- Al ddileé'bO(;:]hiu care a mers in stare deraiatd pe ,,directa”
(firul I de circulatie) pana la km 1+550

In zona inimii de incrucisare a macazului nr.1 cu nr.7 (din cadrul bretelei 1-3-5-7) a deraiat primul
boghiu al vagonului nr. 33537965097-1, care a mers in stare deraiata aproximativ 30 metri si a revenit pe
linia firului 11, dupa care afost antrenat in deraiere de vagonul nr.33537924193-8 fiind tras pe directia

firului I de circulatie cu boghiul nr.1 (in sensul de mers), boghiul nr.2 a deraiat tot pe macazul nr.7 si a
ramas incadrat pe firul II de circulatie.
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Foto nr.9 - Locul unde boghi uI nr. 2 al vagonulw nr 33537965097-1 a lovit prlmul bulon

Trenul a circulat in stare deraiatd aproximativ 200 m afectand si traversele de lemn speciae de pe

breteaua 1-3-5-7.
S-au marcat pe firul exterior al caii un numar de 60 picheti (notati de la 0 la -60 in sens invers sensul ui

de mers al trenului) la echidistante de 50 cm pe zona neafectati de deraiere. in aceste puncte s-au efectuat
masuratori cu tiparul de masurat calea (ecartament/nivel) si cu coarda de 20 m sagetile curbei in punctele

respective.
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Conform contractului incheiat Intre GI si LOG FER, la capitolul ,,Obligatii si responsabilitati” LOG
FER aveasarcinasa execute lucrarile de intretinere si reparatii linii, cu toate masuratorile instructionale,
cantitative si calitative precum si de a remedia viciile ascunse in conditiile garantarii depline a sigurantei
circulatiei, securitatii si calitatii transporturilor feroviare, fara a afecta sandtatea oamenilor §i calitatea
mediului, in conditiile respectarii instructiilor si normativelor feroviare in vigoare, in concordanta cu
obligatiile asumate prin contract.

Referitor la directia caii in curba

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul unei curbe cu raza R=270 m careia ii corespunde o sageata
teoretica de 185 mm, fapt ce a determinat comisia prezentd la locul producerii accidentului sa faca
masuritoarea sagetilor cu coarda de 20 m. In urma analizarii valorilor inregistrate, a rezultat faptul ci in
zona ce precede punctul ,,0”, valorile mdsurate ale sagetilor erau cuprinse intre 205 mm si 266 mm. Acestea
corespund unor valori calculate ale razelor curbei cuprinse intre 244 m si 188 m.

Referitor la ecartamentul caii

Ecartamentul nominal in curbe, cu raze de 350 m si mai mici, se stabileste in functie de marimea
razei prin sporirea valorii de 1435 mm cu o cantitate ,,s” denumita supralargire. in conditiile in care valorile
masurate ale sdgetilor, intre pichetii ,,-267+,,0”, erau cuprinse intre 205 mm si 266 mm si acestea
corespundeau unor valori calculate ale razel or cuprinse intre 244 m si 188 m, analiza ecartamentului trebuie
facutd pentru o supralargire ,,s”=20 mm. Supralargirea ,,s”=20 mm este corespunzatoare razei curbei cu
valori cuprinse in intervalul R=151+250 m, asa cum este prevazut la art.1, ain.2, din ,,/nstructia de norme
si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989".

Astfel, valorile masurate ale ecartamentului cdii, intre punctele ,,07+,,-24” depdsea toleranta
minima admisa de -3 mm, in raport cu ecartamentul de 1455 (1435 mm+20 mm), cu pana la -13 mm
(ingustare). In punctul ,,0” valoarea misurati a ecartamentului depasea toleranta admisa de -3 mm cu -7
mm, iar in punctul ,,-1” valoarea masuratd a ecartamentului depasea toleranta admisa de -3 mm cu -9 mm,
asa cum este prevazut la art.1, ain.14.1.c, din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989".

Referitor la nivelul transversal al caii

Pe zona producerii accidentului, firul exterior al curbei este asezat la un nivel mai ridicat decat cel
interior cu valoarea suprainaltarii. Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt sunt
de 10 mm la liniile cu viteza maxima de 50 km/h cu conditia ca variatia nivelului in limita acestor tolerante
sa se faca uniform pe o distanta de cel putin 600 ori valoarea abaterii, asa cum este prevazut la art.7, alin. 1,
din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989".

Curba pe care s-a produs accidentul feroviar avea valoarea suprainaltarii de 60 mm. Valorile
masurdatorilor la nivelul transversal al cdii depaseau tolerantele admise la nivel in profilul transversal
intre punctele de reper: ,,-23,,+,,-3”. Astfel, valoarea masuratorii la nivel transversal in punctul de
reper ,,-15” depdsea toleranta admisa de 10 mm cu +19 mm, iar in punctele de reper ,,-4” si ,,-3” valoarea
madsuratorii la nivel transversal depdsea toleranta maxima admisa de 10 mm cu +3 mm.

Torsionarea cdii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua fire
ale caii masurate la baza longitudinala de 2,50 m, asa cum este prevazut la art.7, alin.4, din ,,Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989".

Astfel, intre punctele de reper ,,-25”+,,-20” inclinarea rampei defectului avea valoarea de 1:113, iar
intre punctele ,,10”+,,15” inclinarea rampei defectului avea valoarea de 1:156. Valorile celor doua rampe
depdseau valoarea rampei maxime admise de codul de practicd mentionat.
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Efectuarea recensamintelor masuratorilor periodice in vederea stabilirii cantitatilor de lucrari si
materialele necesare mentinerii liniei in tolerantele prevazute de instructiile CFR.

Cu ocazia recensamantului traverselor necorespunzdtoare din cale, efectuat de catre seful de district
linii, in toamna anului 2020, pe zona kilometrului 0+600/2+000 si linia 1 din statia cf Constanta Marfuri
au fost recenzate 1n cale, 140 traverse de beton necorespunzatoare.

Deoarece recensamantul a fost intocmit pe alt tip de formulare, nefiind respectate formularele de la
art.26, ain.6 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989” pe zona hectometrului 1+300/400, nu s-a putut constata daca au fost
recenzate traverse de beton necorespunzatoare in cale si nici identifica pozitia hectometrica.

Efectuarea reviziilor lunare la linii CF cu personal propriu si stabilirea cantitatilor lucrarilor ce
trebuie efectuate.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de GI si LOG FER, respectiv —
Carnet pentru revizia liniilor si curbelor - ultimul control anual amanuntit al curbelor din liniile curente si
directe din statii, a fost efectuat la data de 24.03.2020, iar in conformitate cu prevederile art.9, fisa nr.4 din
Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997,
verificarea liniilor cu tiparul de masurat calea se efectueaza in fiecare trimestru in care liniile nu au fost
verificate cu vagonul de masurat calea sau caruciorul de masurat calea. La data efectuarii masuratorilor
(24.03.2020) au fost consemnate depasiri ale tolerantelor la nivelul transversal prescris al unui fir fata de
celdlalt dar nu au fost programate lucrari pentru remedierea acestora.

Pe zona producerii accidentului n anul 2020 nu au fost efectuate lucrari la suprastructura caii.

In luna octombrie al anului 2020 a fost intocmit un program pentru ridicarea restrictiilor de viteza,
insd aceasta portiune de linie pe care exista restrictie de 15km/h nu s-a regasit in programul intocmit.

In luna martie la data de 18.03.2021a fost efectuata verificarea liniei cu vagonul de masurat calea.
In urma acestei verificari, cu ocazia analizei benzii VMC si intocmirea procesului verbal in care s-au trecut
datele de remediere ale defectelor de catre seful districtului au fost identificate defecte ( in zona producerii
accidentului), astfel:

- lakm 1+350 N4,

- lakm 1+370 V4,
defecte ce reprezinta torsionarea caii in zone de aliniament sau curbe cu suprainaltarea constanta, acestea
au fost programate sa fie remediate pana la data de 25.03.2021. Acest fapt nu s-a intamplat la data
programata, defectele fiind remediate pe 14.04.202, dupa producerea accidentului.

Avand in vedere cele de mai sus si faptul ca pentru o stabilire corectd a defectelor caii, este prevazut
ca lucrdrile de reparatii si intretinere sd inceapa cu activitatea de recenzare a materialelor defecte prin
stabilirea locului precis al acestora din cale, sa continue apoi cu revizii si masuratori ale cdii, cu analiza si
imbinarea acestor activitati conform codurilor de practicd, inclusiv stabilirea de comun acord amaterialelor
puse la dispozitie si a celor comisia considerd cd acestea au fost efectuate superficial si fara a se respecta
codurile de practica.

Instalatiile feroviare
Statia CF Constanta Marfuri este dotatd cu instalatie de asigurare cu incuietori cu chei si tablouri
mecanice cu chei si contacte electrice. Circulatia feroviard intre statia CFR Palas si Navodari se face pe
baza de cale liberd, pe baza intelegerii telefonice.
Lipsa functiondrii sau functionarea partiald a instalatiilor de circulatie cu comanda in bloc nu a
cauzat sau contribuit la producerea accidentului feroviar.

b) Descrierea faptici a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

La data de 10.04.2021, in statia CF Ploiesti Nord, trenul nr.80639 a fost pus la dispozitie pentru
efectuarea reviziei tehnice la compunere si proba completd, la ora 02:15. La ora 03:30, personaul de
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vagoane confirma efectuarea reviziei tehnice la compunere si proba completa si la ora 03:45 trenul afost
expediat din statia CF Ploiesti Nord, remorcat cu locomotiva EA 584.

Trenul agarat in statia CF Dorobantu, la data de 10.04.2021, ora 14:35, a efectuat schimb mijloace
de remorcare, remorcarea fiind asiguratd din aceasta statie de locomotiva DA 1578.

Trenul afost expediat, din statia CF Dorobantu, laora06:21 in data de 11.04.2021 si a garat in statia
CF Valul lui Traian laora 06:46, unde avea asigurat schimbul de personal.

Laora08:21, trenul a fost expediat din statia CF Valul lui Traian si a garat 1n statia CF Palas la ora
08:37.

In statia CF Palas, este mutata la urmatrenului DA 1578 ca locomotiva impingitoare (locomotiva a
circulat inactiva in corpul trenului).

Trenul a fost expediat in directia Capu Midia la ora 09:48,; iar in jurul orei 09:58 s-a produs deraierea
adoua vagoane din compunerea trenului (al 32-1ea si al 33-leadin compunere).

Conform procesului verbal de citire si interpretare a benzii de vitezometru alocomotivei titulare DA
1537, trenul a plecat din statia CF Palas laora 09:47°11” si a circulat cu viteze cuprinse intre 6 si 14 km/h
pe o distanta de 2028 metri, pana la ora 09:58’51”, dupa care viteza a scazut de la 13 km/h la,,0” km/h pe
o distanta de 78 metri si a oprit laora 09:59°08”.

-

Figuranr.11 — inregistrare IVMS DA 1537

Conform procesului verbal de citire/interpretare parametrilor furnizati de instalatia ICL, locomotiva
titulara DA 1537 a fost activa de la ora 09:00 pana la ora 10:05.

Conform procesului verbal de citire/interpretare parametrilor furnizati de instalatia ICL de la
locomotiva aflata la urma trenului DA 1578, locomotiva a fost inactiva de la ora 09:00 pana la ora 12:20.

Mecanicul de locomotiva a fost avizat prin statia RTF de catre IDM din statia Constanta Marfuri ca
au deraiat doua vagoane din compunerea trenului, fapt pentru care a luat masuri de oprire a trenului
concomitent producandu-se si Intreruperea continuitatii conductei generale de aer, prin ruperea acesteia la
vagonul nr.33537965097-1, fapt care a condus la franarea de urgenta a trenului.

Conform procesului verbal de citire si interpretare a benzii de vitezometru a locomotivei DA 1578
aflatd la urma trenului, trenul a plecat din statia CF Palas la ora 09:47°47” si a circulat cu viteze cuprinse
intre 7 si 14 km/h pe o distantd de 2080 metri, dupa care viteza a scazut de la 13 km/h la ,,0” km/h pe o
distanta de 26 metri, oprind la ora 09:59°40”.
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Figuranr.11 — inregistrare IVMS DA 1578

Existenta unei locomotive care nu era in actiune la urma trenului a condus la amplificarea reactiilor
din corpul trenului. Aceste reactii in corpul trenului au condus la cresterea fortelor dezvoltate la contactul
roata-sind. Deraierea trenului de marfa nr.80639 s-a produs pe o zona de linie in curba cu deviatie dregpta
fata de sensul de mers al trenului unde erau depasite tolerantele admise la nivelul transversal prescris a
unui fir fata de celdlalt a condus la transferul de sarcina intre rotile aceleiasi osii.

Circulatia trenului de marfa nr.80639 pe o zona cu defecte existente in cale cumulat cu deficientele
privind modul de compunere atrenului, descrise anterior, a condus la transferul de sarcina transversal fata
de axa vagonului avand ca rezultat descarcarea de sarcina a rotii nr.3 a osiei conducatoare a celui de-a
doilea boghiu a vagonul nr.33537924193-8, care pe fondul cresterii fortelor dezvoltate la contactul roata-
sind a escaladat sina firului exterior al curbei (sina din stdnga sens de mers).

Ulterior, la ajungerea pe zona bretelei 1-3-5-7 s-a produs deraierea tuturor rotilor vagonului
nr.33537924193-8 (al 32-lea in compunere) si antrenarea in deraiere a vagonului nr.33537965097-1 (al 33-
lea in compunere).

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfirsitul actiunilor serviciilor
de salvare

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, IDM- ul de serviciu aavizat seful de statie si operatorul RC.

In urma avizirii, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiei de Investigare Feroviara
Romana - AGIFER, Gl, OTF, LOG FER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romane - ASFR si Serviciului
de Politie Transporturi Feroviare Navodari.

Pentru repunerea pelinie avagoanelor deraiate s-aintervenit cu vagonul de ajutor al SRCF Constanta.

Caurmare a producerii accidentului, circulatia feroviara pe distanta Palas — Constanta Marfuri afost
inchisa din data de 11.04.2021 ora 10:00, pana la data de 11.04.2021, ora 18:00, cand au fost finalizate
lucrarile de reparatie ale liniei cf.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI
(a).Roluri si sarcini
Gl

Conform prevederilor REGULAMENTULUI (UE) NR.1078/2012 AL COMISIEI din 16 noiembrie
2012 privind o metoda de sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice intreprinderile
feroviare si administratorii de infrastructurd dupa primirea unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii
de siguranta, precum si entitatile responsabile cu intretinerea, GI avea obligatia de a monitoriza si a se
asigura ca masurile de control al riscurilor adoptate de catre contractanti isi ating scopul.

In calitate de gestionar de infrastructura, Gl a incredintat activitatea de reparatii si intretinere linii de
cale ferata pe sectiile de circulatie neinteroperabile inchiriate, furnizorului de servicii feroviare LOG FER
in baza contractului de prestiri servicii, a caietului de sarcini si a procesului verbal de predare a liniilor. In
acest sens, Gl trebuia sa monitorizeze aceasta activitate, cu personal specializat si s intocmeasca un plan
de actiune 1n colaborare cu LOG FER.

In contractul incheiat intre GI si LOG FER nu este previzut capitolul de monitorizare al riscurilor
conform prevederilor art.3 din regulamentul de mai sus.

Ca urmare a recomandarilor emise 1n urma actiunilor de investigare efectuate la accidente produse
anterior (la care actorii implicati au fost aceiasi) a fost intocmitd la data de 06.08.2020 ,,Conventia de lucru
privind desfasurarea lucrarilor de intretinere”. Conform acesteia, prestatorul va detine si completa toate
formularele de lucru prevazute in instructiile de lucru privind intretinerea si reparatia liniilor CF. Din
analiza documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, s-a constatat faptul cd documentele
utilizate nu sunt cele din codurile de practica, fapt insusit de GI. Utilizarea acestor documente a permis ca
existenta unor defecte la suprastructura feroviara sa fie incorect interpretate si astfel si fie permisa existenta
unor defecte care nu sunt in tolerantele codurilor de practica.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat ca, GI nu monitorizeaza in mod
corespunzator documentele intocmite de LOG FER si astfel Conventia de lucru nu a fost pusa in aplicare
in totalitate.

Activitatea necorespunzatoare de monitorizare a prestatorului (referitor la modul de realizare
a lucrarilor de reparatii si intretinere a ciii ferate) de citre GI constituie o actiune care poate afecta
producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si in consecintd acesta reprezintia un factor
sistemic.

LOG FER

In conformitate cu contractul de prestiri servicii, a caietului de sarcini si a procesului verbal de
predare a liniilor incheiat cu GI, LOG FER avea obligatia si responsabilitatea sd execute lucrari de
intretinere, reparatii linii cu toate mdsuratorile instructionale, efectuarea recensamintelor, reviziilor lunare
in vederea mentinerii liniei in tolerantele admise de codurile de practica.

Avand 1n vedere cele de mai sus constatate la capitolul 3.a.5, comisia a concluzionat ca nu au fost
respectate prevederile contractuale si codurile de practica in procesul de Intretinere al caii ferate.

Operatorul detransport feroviar GER SA

GFR SA efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public si/sau in
interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat detinut.

In conformitate cu Certificatul Unic de Siguranti, detinut la momentul producerii accidentului,
operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul, conform Listei sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului
unic de sigurantd nr.EU1020200017, conform punctului 4.4 din certificat.

Locomotivele DA 1578 si DA 1537, implicate in accident, sunt inscrise in RNV, pentru care GFR
SA este detinatorul si entitatea responsabild cu intretinerea.
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Pe distanta Palas — Constanta Marfuri, conform prevederilor din Livretul cu mersul trenurilor de
marfa pentru trenul de marfa nr.79391, in trasa trenului care a circulat trenul de marfa nr.80639, remorcarea
trenului trebuia facuta cu o singura locomotiva tip DA, introdusa in capul trenului.

Din analiza parametrilor furnizati de instalatia ICL de pe locomotiva DA 1578, introdusa la urma
trenului, a rezultat ca aceasta locomotiva nu afost in actiune in toata perioada cat trenul de marfa nr.80639
a circulat de la statia CF Palas pana la producerea accidentului. Introducerea la urma trenului a unei
locomotive care nu este in actiune contravine prevederilor art.36 pct.(1) lit.b) din Regulamentul de
remorcare si franare nr.006.

Aranjarea in corpul trenului a locomotivelor este explicit reglementata in cuprinsul Regulamentululi
de remorcare si franare nr.006, aceasta facandu-se cu respectarea unor conditii in functie de starea
locomotivei (in actiune sau nu) si de tonajul vagoanelor din compunerea trenului. Nerespectarea acestor
conditii are ca efect producerea de reactii in corpul trenului, reactii care conduc la cresterea fortelor
dezvoltate la contactul roatd-sina si implicit la favorizarea escaladarii si producerea deraierii.

Avand in vedere cele prezentate mai sus comisia de investigare considera ca, conditia referitoare la
modul de compunere a trenului firia respectarea reglementarilor in domeniu (circulatia trenului
avind la urma o locomotivi care nu era in actiune) areprezentat un factor critic al producerii acestui
accident. Intrucat, acest factor critic, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca, acesta a intrat in compunerea factor ului
cauzal a accidentului.

In urma analizarii documentelor tenului de marfi nr.80639 s-a constatat faptul ci acesta avea o
lungime de 671 metri, lungime care a depasit lungimea maxima de 600 m prevazuta in Livretul cu mersul
trenurilor de marfa pentru trenul nr.79391, in trasa trenului care a circulat aceasta reprezentand un factor
critic, care nu a influentat producerea acestui accident feroviar.

(b).Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
MATERIAL RULANT

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica a
materialului rulant nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

INFRASTRUCTURA

Avand 1n vedere constatdrile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca, starea tehnica a suprastructurii cdii a cauzat producerea
deraierii.

Aceastd concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

e vaoareamasuratd a ecartamentului, in punctul ,,0” depasea toleranta admisa de -3 mm cu -7 mm,
iar in punctul ,,-1” valoarea masuratd a ecartamentului depasea toleranta admisa de -3 mm cu -9
mm, in raport cu valoarea ecartamentului de 1455 (1435 mm+20 mm). Valoarea ecartamentul ui
de 1455, corespunde valorilor calculate ale razelor, cuprinse intre 244 m si 188 m; Ingustarile ce
depaseau toleranta minima de -3 mm cu valori de-7 mm respectiv de-9 mm, au condus la cresterea
fortei conducdtoare a sinei imprimata asupra rotii nr.3, a osiei conducdtoare a celui de al doilea
boghiu a vagonului nr.33537924193-8, si implicit a fortei de ghidare (Y), cauzand escaladarea
flancului activ al sinei de pe firul exterior al curbei;

e valorile masuratorilor la nivelul transversal al cdii depaseau tolerantele admise la nivel in
profilul transversal intre punctele de reper: ,,-23,,+,,-3”. Astfel, valoarea masuratorii la
nivel transversal in punctele de reper ,,-4” si ,,-3” depdsea toleranta admisa de 10 mm cu +3 mm,
fapt ce a cauzat marirea excesului de suprainaltare, transferul de sarcina intre rotile aceleiasi osii
si implicit la descércarea de sarcind (Q) a rotii atacante;
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Depasirea tolerantelor admise la ecartamentul caii n sensul ingustarii si la nivelul transversal prescris
al unui fir fata de celalalt au condus la cresterea fortei de ghidare si la descarcarea de sarcina intre rotile
aceleiasi osii. Acestea au cauzat escaladarea flancului activ al sinei de pe firul exterior a curbel de citre
roata nr.3, a osiei conducatoare a celui de al doilea boghiu al vagonului nr.33537924193-8.

Avand 1n vedere cele prezentate mai sus comisia de investigare considera ca, Starea
necorespunzitoare a ciii areprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor
critic, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea accidentului,
comisia de investigare considera ca, starea necorespunzatoare a caii a intrat in compuner ea factor ului
cauzal al accidentului.

(c)Factorii umani
(C1) caracteristici umane si individuale

Gl

Personalul de conducere al districtului de linii Navodari era autorizat pentru functia cu
responsabilitati In siguranta circulatiei feroviare pe care o exercita si detinea avize medicale si psihologice
in termen de valabilitate.

LOG FER

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

OTF

Personalul de locomotiva detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere
medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise, la data producerii accidentul ui.

Conform declaratiilor date acesta era odihnit.

(c2.) Factori organizationali si sarcini

Gl nu a aplicat eficient masurile de control a riscurilor, procedurile elaborate si nu a monitorizat
eficient conform prevederilor regulamentel or activitateaL OG FER, fapt care a permis caacestasa presteze
servicii care nu respecta codurile de practica.

Pe lista de ,,Evaluarea riscurilor asociate proceselor relevante pentru procese SMI conform PSI 6.1-
01 ,,Evaluarea riscurilor — prevederilor R UE 2018/762; R UE 402/2013; R UE 1078/2012” la pozitiile
144-152 au fost identificate pericole in activitatea de Intretinere linii.

La pozitia 148 este evidentiat pericolul ,,Neremedierea in termenele reglementate a neconformitatilor
constatate la linii, rezultate Tn urma masuratorilor 20211123” caruia 1 s-a asociat riscul ,,eroare umana,
operational, organizational” avand ca si consecinte considerate a fi posibile ” Circulatia vehiculelor
feroviare pe linii neconforme; Avarii vehicule feroviare si infrastructura”.

Masura stabilitd pentru tinerea sub control al riscului prevazuta este adoptarea ca si cod de practicd a
wInstructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989” cap. 11, art.18, art.19, art.20.

Responsabilii care au fost nominalizati pentru punerea in aplicare a masurii stabilite sunt: ,,picher,
sef echipa, revizor cale”, ladata producerii accidentului Gl avea angajat doar un sef district.

Comisia de investigare considera ca este necesara revizuirea riscului asociat pericolului reprezentat
de neremedierea in termenele reglementate a neconformitatilor constatate, reevaluarea personalului
responsabil care a fost nominalizat si a masurilor stabilite pentru tinerea sub control al acestui risc.

Identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea
masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul
managementului, al personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei
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feroviare (inclusiv a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a
managementului riscurilor.

Comisiadeinvestigare precizeaza ca, nerespectarea prevederilor acestor proceduri are implicatii
directe in garantarea de citre GI a faptului ci intretinerea infrastructurii este furnizata in siguranta
si ci aceasta riaspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea,
constituie o actiune care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si in
consecintd acesta reprezinta un factor sistemic.

(d) Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum §i procese de monitorizare

Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucririlor de intretinere si reparatii

Identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulti direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din_activititile altor organizatii
si/sau persoane.

Gl

Pe linia 818 intre statiile Palas — Constanta Marfuri viteza stabilita de circulatie este de 50 km/h
pentru trenurile de marfa. Din cauza deficientelor la directia cdii, viteza de circulatie a fost restrictionata la
15 km/h, intre km 0+600 si km 14700, la data de 16.10.2019, restrictie ce apoi a fost inscrisd in BAR si
semnalizata pe teren ca limitare de viteza.

Conform ,,/nstructiunilor pentru restrictii de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune”
nr.317/2004, art.4, restrictia de vitezd este o reducere pe timp limitat a vitezei maxime de circulatie a
trenurilor pe o portiune de linie din cauza slabirii suprastructurii cdii ferate ca urmare a existentei unor
defecte la geometria cdii care nu pot fi remediate la termenele instructionale.

Comisia de investigare considera cd mentinerea 1n cale a restrictiei de viteza de 15 km/h, intre km
0+600 si km 1+700 si lipsa planului de actiune pentru ridicarea acesteia reprezintd un pericol la siguranta
circulatiei care nu a fost identificat de GI.

Mentinerea in cale timp indelungat a restrictiei de viteza de 15 km/h si lipsa planului de actiune
pentru ridicar ea acesteia constituie 0 omisiune care poate af ecta producerea unor accidente sau incidente
similare in viitor si in consecintd acesta reprezinta un factor sistemic.

LOG FER

Din documentele puse la dispozitie si din declaratiile personalului s-a constatat faptul cd reviziile
prevazute in codurile de practicd pe toate sectiile de circulatie neinteroperabile s-au efectuat laintervale
de timp mai mari decat cele impuse si defectele constatate cu ocazia masurarii curbelor nu au fost tratate
in totalitate conform codurilor de practica.

Avand in vedere cele de mai sus comisia considera cd, neefectuarea lucrarilor de reparare si
intretinere a caii ferate conform codurilor de practica, constituie un factor critic care a determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului si in consecinta constituie un factor contributiv a
producerii accidentul ui.

OTF

OTF efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public si/sau in interes
propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat detinut.

In conformitate cu Certificatul Unic de Siguranti, operatorul feroviar este autorizat si efectueze
servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, conform Listei sectiilor de circulatie
acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta nr. EU1020200017, conform
punctului 4.4 din certificat.

In calitate de operator feroviar de marfi are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia certificatului unic de sigurantd nr.EU1020210087 si certificat de
entitate responsabild cu intretinerea si pentru functii de intretinere CH/31/0218/7213, emise in conformitate
cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

OTF detine proceduri referitoare la:

29



- evaluareariscurilor;

- managementul procesului de transport feroviar de marfa pe calea ferata .

Din constatarile efectuate de comisia de investigare, au rezultat neconformitati privind compunerea
trenului de marfa nr.80639, respectiv circulatia trenului avand o lungime mai mare decét lungimea maxima
prevazuta in Livretul cu mersul trenurilor de marfa pentru trenul nr.79391, in trasa trenului care a circulat
si introducerea la urma trenului a unei locomotive care nu a fost in actiune .

Avand in vedere neconformititile prezentate anterior si documentele puse la dispozitie de OTF, s-a
constat ca 1n evaluarea riscurilor asociate proceselor relevante (evaluare efectuatd conform PSI 6.1-01
Evaluareariscurilor) sunt identificate si evaluate urmatoarele pericole:

e pentru zona de risc — transport feroviar:

- compunerea/ descompunerea trenului necorespunzatoare cu origine eroare umand, tehnic,
operational, organizational, avand ca risc asociat — deraieri, ruperi detren, consecinte posibile — incident/
accident feroviar, vatamare personal, perturbari in activitate, avariere echipamente de muncad si bunuri,
poluare mediu, responsabili gestionare risc — mecanic de locomotiva, partidd de manevrd, principii de
acceptare risc — R005, R006, 1201, OMT815/2010, L319/2006, SVISF, SSM, risc inerent — 48 (3* 3*8), nivel
de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual — se va tine sub monitorizare;

- nerespectarea conditiilor inscrise in ordinul de circulatie cu origine eroare umand, avand ca risc
asociat — deraieri, depdsire semnale, consecinte posibile — incident/ accident feroviar, vatamare personal,
perturbari in activitate, avariere echipamente de munca si bunuri, poluare mediu, responsabili gestionare
risc — mecanic de locomotiva, principii de acceptare risc — R005, R006, 1201, OMT815/2010, L319/2006,
SMSF, SAM, risc inerent — 40 (2*5*4), nivel de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual — se va tine sub
monitorizare;

e pentru zona de risc — intocmire program de circulatie:

- programarea trenurilor cu lungimea mai mare decit LU a sectiei CU Origine eroare umand,
operational, organizational, avand ca risc asociat — depdsirea lungimii utile a sectiei, consecinte posibile
— acostari/ tamponari ale materialului rulant, responsabili gestionare risc — dispecer programator/ sef turd,
principii de acceptare risc — RET 002, R006, PO 8.1-08 Programarea trenurilor GFR, risc inerent — 36
(2x2*9), nivel de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual — se va tine sub monitorizare

In urma analizei pericolelor identificate si evaluate de OTF comisia de investigare a concluzionat ca:

- OTF a identificat pericolele: compunerea/ descompunerea trenului necorespunzatoare,
nerespectarea conditiilor inscrise in ordinul de circulatie, programarea trenurilor cu lungimea mai mare
decdt LU a sectiei dar personaul responsabil cu gestionarea acestor riscuri, in cazul trenului de marfa
nr.80639, nu a respectat prevederile codurilor de practica stabilite pentru tinerea sub control a acestor
riscuri.

Avand in vedere ca, OTF aidentificat pericolul reprezentat de nerespectarea conditiilor inscrise in
ordinul de circulatie, pericol care s-a manifestat in cazul acestui accident feroviar, comisia de investigare
considera ca masurile dispuse pentru tinerea sub control a acestui pericol nu au fost eficiente si in
consecinta acesta poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si prin urmare
acestareprezinta un factor sistemic

(e) Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Pe sectia neinteroperabila pe care s-a produs accidentul au mai fost accidente al caror factor
cauzal afost starea necorespunzdtoare a cdii si anume:

» La data de 04.06.2020 la km 04500, intre PC2 Capu Midia si PC1 Capu Midia, in circulatia
trenului de marfa nr.89158, s-a produs deraierea a patru vagoane din compunerea trenului. In urma
investigarii accidentului au fost Stabiliti urmatorii factori:

> Factor cauzal
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- existenta in cale a unui grup de traverse de lemn necorespunzatoare, consecutive, care au
determinat in faza finald cresterea ecartamentului peste limitele admise in exploatare, sub actiunea
dinamica a materialului rulant.

Factori contributivi

- depasirea sarcinii maxim admise pe osie |a toate vagoanele din compunerea trenului;

- efectuarea cantaririi vagoanelor fara participarea delegatului OTF;

- necunoasterea de cdtre personalul SC CRH Ciment SA si OTF a modului de interpretare si
prelucrare a rezultatelor obtinute Tn urma actiunii de cantérire a vagoanelor.

Factori sistemici

- lipsa planului de actiune pentru monitorizarea de catre GI a furnizorului de servicii de reparatii si
intretinere a cdii ferate LOG FER, generata de culegerea si analizarea defectuoasa a informatiilor;

- lipsa planului de actiune pentru ridicarea restrictiilor de viteza mentinute in cale timp indelungat;

- neasigurarea personalul necesar pentru asigurarea activitatilor de verificare, reparare si intretinere
a caii ferate;

- neactualizarea cadrului intern de reglementare a cantaririi vagoanelor.

Prin raportul de investigare au fost emise urmatoarele recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.1

ASFR se va asigura cd SC GFR SA 1si va identifica riscurile proprii generate de mentinerea pe timp
indelungat a restrictiilor de vitezd introduse ca urmare a existentei unor defecte la geometria caii.

Recomandarea de siguranta nr.2

ASFR se va asigura cd SC GFR SA 1isi va reevalua riscul asociat pericolului mentinerii in cale a
traverselor neconforme.

Recomandarea de siguranta nr.3

ASFR se va asigura cad SC GFR SA in calitate de operator de transport feroviar isi va identifica
riscurile proprii generate de pericolul introducerii in trenuri a vagoanelor cu sarcina maxima pe osie
depasita.

» Ladatade 28.12.2020, pe sectia de circulatie Dorobantu - Medgidia PC2 - Romcim Medgidia, in
circulatia trenului de marfa nr.89170, s-a produs deraierea a doua vagoane din compunerea trenului. In
urma investigarii accidentului au fost stabiliti urmatorii factori:

Factorul cauzal

- mentinerea in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de
lemn necorespunzatoare, au condus la marirea ecartamentului prin deplasarea firului interior si la caderea
rotii nr.7 intre firele cai;

- combinatia celor doud conditii constatate la vagonul nr.83536651346-2 (depasirea limitelor
admise 1n exploatare, a jocului Tnsumat la pietrele de frecare si repartizarea inegala a Incarcaturii) fapt care
a contribuit la cresterea fortelor cu care roata nr.7 a actionat asupra sinei situate pe firul interior al curbei.

Factori contributivi

- neasigurarea conditiilor optime pentru efectuarea reviziei tehnice a vagoanelor la compunere,
efectuarea probelor de frana si verificarea repartizarii incarcaturii in vagon;

- neasigurarea personalului necesar pentru efectuarea activitatilor de reparare, intretinere si revizie
tehnica a caii.

Factori sistemici

- CNCF are proceduri care sunt inadecvate referitoare la acoperirea riscului privind efectuarea
verificdrilor si lucrarilor la infrastructura feroviara cu personal insuficient;

- OTF nu detine reglementari interne prin care sa fie procedurate activitatile de preluare si verificare
a vagoanelor incarcate.

Prin raportul de investigare au fost emise urmatoarele recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr. |
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ASFR se va asigura cd CNCF ,,CFR” SA 1isi va reevalua riscurile asociate pericolului generat de
mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare pe zonele ciii ferate aflate in curbe si va
stabili masuri de monitorizare pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

Recomandarea de siguranta nr.2

ASFR se va asigura cd CNCF ,,CFR” SA 1isi va reevalua riscurile asociate pericolului generat de
neasigurarea numarului de personal necesar pentru efectuarea lucrarilor de intretinere conform codurilor
de practica.

Recomandarea de siguranta nr.3

ASFR se va asigura cd GFR SA 1si va evalua riscurile asociate pericolului generat de neasigurarea
conditiilor optime pentru verificarea repartizdrii Incarcaturii n vagoane conform codurilor de practica si
vastabili masurile de sigurantd necesare pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

» Ladatade 09.04.2021 la km 22+400, intre statiile Navodari — Nazarcea, in circulatia trenului de
marfa nr. 89576 s-a produs deraierea a trei vagoane din compunerea trenului. In urma investigarii
accidentului au fost stabiliti urmatorii factori:

Factorul cauzal

Actiunea cumulata a conditiilor din cale (existenta in cale, pe zona producerii accidentului, a unui
grup de traverse necorespunzatoare care au permis depasirea tolerantelor admise la nivelul transversal
prescris al unui fir fata de celalalt pe ultimii 5 m anteriori punctului ,,0”) cu conditiile constatate lavagon
(repartizarea inegala a incarcaturii transversal fata de axa vagonului si valorile la limita superioard
admisa in exploatare pentru jocul insumat la pietrele de frecare). Actiunea cumulata a acestor conditii @
condus la transferul de sarcina transversal fata de axa vagonului avand ca rezultat descarcarea de sarcind a
rotii nr.2 a osiei conducatoare a primului boghiu al vagonul nr.89536950057-7, roata care a escaladat sina
firului exterior al curbei (sina din dreapta sens de mers).

Factori contributivi

¢ Neefectuarea lucrarilor de reparare si intretinere a cdii ferate conform codurilor de practica;

e Neasigurarea conditiilor pentru efectuarea verificarii repartizarii incarcaturii in vagon si a reviziei
tehnice la compunere.

Factori sistemici

e Activitatea necorespunzatoare de monitorizare a prestatorului (referitor la modul de realizare a
lucrarilor de reparatii si intretinere a caii ferate) de catre GI;

e Mentinerea in cale timp indelungat a restrictiei de viteza de 30 km/h;

¢ Nerespectarea prevederilor din procedurile intocmite are implicatii directe in garantarea de cétre GI
a faptului ca intretinerea infrastructurii este furnizata in sigurantd si ca aceasta raspunde nevoilor specifice
ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraieres;

e OTF nu areglementat modul de receptionare a vagoanelor incarcate cu ocazia preluarii acestora la
transport la nivelul punctului de lucru - CRH - Cariera Luminita-Tasaul.

Prin raportul de investigare s-a stabilit urmatoarele:

Comisia de investigare a constatat faptul ca, deficientele identificate la vagoanele deraiate au fost
determinate de existenta unor neconformitati privind activitatea de preluare si verificare a vagoanelor
incarcate. OTF a identificat pericolul neverificarea vagoanelor privind incarcarea dar la nivelul acestui
punct de lucru (CRH - Cariera Luminita-Tasaul) nu afost reglementat modul de receptionare a vagoanelor
incarcate cu ocazia preluarii acestora la transport. Luand in considerare faptul ca la data de 22.12.2021,
data la care a fost finalizata activitatea de investigare a evenimentului feroviar produs la datade 28.12.2020,
pe sectia de circulatie Dorobantu - Medgidia PC2 - Romcim Medgidia, in circulatia trenului de marfa
nr.89170, prin deraiereaadoua vagoane din compunerea trenului a fost emisa o recomandare in acest sens,
comisia considera cd nu mai este necesara emiterea unei alte recomandari.
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Comisia de investigare a constatat faptul ca, deficientele identificate la infrastructura feroviard au fost
determinate de depasirea tolerantelor admise la nivelul transversal al caii. Luand in considerare faptul ca
la data de 17.05.2020, data la care a fost finalizata activitatea de investigare a evenimentului feroviar produs
la data de 04.06.2020, intre PC2 Capu Midia si PC1 Capu Midia, in circulatia trenului de marfa nr.89158,
prin deraierea a patru vagoane din compunerea trenului a fost emisa o recomandare in acest sens, comisia
considerad cd nu mai este necesard emiterea unei alte recomandari.

5. CONCLUSIONS
(@) Summary of the analysis and conclusions on the accident causes

The freight train n0.80639 was scheduled on the 11" April 2021, at 8:02 o’clock, for running with
banking locomotive from the railway station Constanta Marfuri. In the movement registersfrom the Traffic
Controller and the movements offices of the railway stations Palas and Constanta Marfuri, there are records
changed regarding the running of the train 80639, that is there was added + banking locomotive. There was
no disposal how the train Nno.80639 and the train 80672 were to be stopped and dispatched in opposite
directions from the railway station Constanta Marfuri.

The freight train no.80639, according to the records from the running order had to run with the
banking locomotive DA 1578 from the railway station Palas. It was a dead one and with the diesel engine
not working, against the provisions for the composition of the freight trains and for the hauling of the dead
locomotives within the trains.

The derailment of the wagon no.33537924193-8, from the composition of freight train no.80639,
happened on a curve (km 1+330), right deviation against the running direction of the train, where there
were exceeded the tolerances accepted for the cross level prescribed for arail against the another one, it
leading to the load transfer between the wheels of the same axle, overlapped on the existence of reactions
within the train body generated by the running with the a dead locomotive at the rear of the train.

Considering the findings and measurements at the track superstructure, made after the accident, it is
possible to state that the combination of the conditions regarding the technical condition of the track
superstructure and the train composition without meeting with the regulations in force, influenced the
accident occurrence

The investigation commission established that the accident was generated by the next factors:

Causal factor
- the load transfer of the wheel no.3 from the guiding axle of the second bogie of the wagon
no.33537924193-8 and the increase of the guiding force, following the running of the train on an
improper track, the train composition did not meet with the regulation in force, having alocomotive that
was not active at the rear of thetrain, that led to the amplification of the reactions within the train body
and increase of the force appeared at the contact wheel-rail. Upon these conditions, the wheel no.3
overclimbed the exterior rail of the curve, left rail in the running direction.

Contributing factor
- lack of repairs and maintenance at the track according to the practice codes.

Systemic factors

- keeping the speed restriction of 15 km/h for along time and lack of an action plan for its cancellation;

- the improper monitoring of the service supplier (regarding the performance of track repairs and
maintenance) carried out by the infrastructure manager;

- inobservance of the provisions of the procedures with the direct implications in the guarantee by the
infrastructure manager that the infrastructure maintenance is supplied safely and it meets with the
specific needs of the track section where the derailment happened;

- ineffective measures for keeping under control the danger represented by the inobservance of the
conditions recorded in the running order.
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(b) Measurestaken after the accident
None
(c) Additional remarks

Following the analysis of how the freight train n0.80639 was composed and dispatched, there was
found that it had 671 m length, its length exceeding the maximum one established in the freight train
working timetable, for thefreight train no.79391, on whose route ran the above-mentioned train (n0.80639).
It was acritical factor that did not influence the accident occurrence.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The investigation commission found out that the deficiencies identified at the railway infrastructure
were generated by the exceeding of the tolerances accepted for the crosslevel of arail against another
one. The accident investigated is part of a series of accidents with superstructure deficiencies similar to
those happened on the railway infrastructure managed by the infrastructure manager, investigated by
AGIFER. The investigation reports completed (mentioned at point 4.e of this report), contain a series of
safety recommendations (for the same elements/findings that are also in this report), intended to prevent
the occurrence of accident with similar causes, for this reason the investigation commission does not
consider necessary to issue other safety recommendations.

The result of the investigation was that the regulations for the composition of the freight train
no.80639 were not met (the running of the train with having a dead locomotive at its rear). Considering
the findings and the conclusions of the investigation commission above mentioned, for the improvement
of railway safety and prevention of some similar events, AGIFER considers timely to address to ASFR,
the next safety recommendation:

Safety recommendation no.384/1

ASFR shall ask OTF a re-assessment of the risks associated to the danger represented by the
inobservance of the conditions recorded in the running order and the establishment of proper measures for
keeping it under control.

Prezentul Proiect de Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana
— ASFR si gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabild care are si functia de operator de
transport feroviar de marfd GFR SA si Logistica Feroviara prestator mentenanta linii cf.



