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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 12.02.2025, ora 09:10,
perazade activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila Navodari
— Constanta Marfuri (linie simpla neelectrificatd), intre haltele de miscare Navodari si Lumina, la km
17+550, in circulatia trenului de marfa nr.66294012 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfd Grup Feroviar Roman SA), prin deraierea vagonului nr.84537716048-4, al 20-leadin compunerea
trenului, deraiat de ambele osii ale celui de-al 2-lea boghiu in sensul de mers.

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 a fost emisi o recomandare
privind siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
data 12.02.2025, ora 09:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de
circulatie neinteroperabila Navodari — Constanta Marfuri (linie simpla neelectrificata), intre haltele
de migcare Navodari §si Lumina, la km 17+550, In circulatia trenului de marfi nr.66294012
(apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Romdn SA), prin deraierea
vagonului nr.84537716048-4 de ambele osii ale celui de-al 2-lea boghiu Tn sensul de mers.






AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 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 efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentel or
si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Roménia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Tn niciun caz cu

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structurd juridicd, autoritate
de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
si fatd de orice parte ale carei interese ar intra n conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia Tn alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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privind accidentul feroviar produs la data de 12.02.2025, ora 09:10, pe raza de activitate a Sucursal ei
Regionale CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabilda Navodari — Constanta Marfuri (linie
simpla, neclectrificatd), intre haltele de miscare Navodari si Lumina, la km 17+550, in circulatia
trenului de marfa nr.66294012, apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar
Roman SA, prin deraierea vagonului nr.84537716048-4, al 20-lea din compunereatrenului, de
ambele osii ae celui de-al doilea boghiu, Tn sensul de mers.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

- Autoritatea Feroviara Romana
- Agentia de Investigare Feroviara Romana

- Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

- entitate responsabila cu intretinerea - inregistratd in registrul vehiculelor
Tn conformitate cu articolul 47 din Directiva (UE) 2016/797

- Registrul European al Vehiculelor

SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA -operator economic de transport
feroviar

halta de miscare

impiegat de miscare

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

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

- instalatie ce realizeaza masurarea si inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviara, a spatiului, timpului si a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. Tn plus eaindeplineste si functiile desiguranta si vigilent,
precum si functia de control a vitezei in dependentd cu indicatiile
semnalelor din cale si datele initiale programate, producand franarea de
urgenta in cazul in care mecanicul nu respectd semnificatia lor.

- operator de transport feroviar
Ordonanta de urgenta a guvernului

Obiective comune de sigurantd

revizie tehnica periodica

revizor tehnic de vagoane

revizie tehnica la compunere

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

- regulatorul de circulatie

- Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010

- instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

- sistem de management al sigurantei - organizarea, masurile si procedurile stabilite
de un administrator de infrastructurd sau de o Intreprindere feroviara pentru a asigura
gestionarea sigurd a operatiunilor sale (Directiva (UE) 2016/798)

- Sucursald Regionald de Cale Ferata — structura teritoriala din cadrul CNCF
»CFR” SA
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1. REZUMAT
Descrierea pe scurt

n data de 12.02.2025, ora 09:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia
de circulatie neinteroperabild Navodari — Constanta Marfuri (linie simpla neelectrificata), intre Hm.
Naévodari si Hm. Lumina, la km 17+550, in circulatia trenului de marfa nr.66294012 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), s-a produs deraierea
vagonului nr.84537716048-4 (aflat a 20-lea Tn compunerea trenului), de ambele osii ae celui de-a
doilea boghiu, in sensul de mers, pe o zona Tn curba cu deviatie stanga.

Trenul afost compus din 28 de vagoane din care primele 20 seria Zagkk erau incarcate cu GPL si
8 vagoane seria Zas in stare goald. Trenul afost remorcat de LDE 1503, aavut LDE 1508 ca locomotiva
impingatoare si circula pe relatia Capu Midia - Brazi.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, sectia de circulatie Navodari - Constanta Marfuri (linie simpla neelectrificata), aflatd in
administrarea CNCF ,,CFR” SA (Figuranr.1).

£ Négérx

Locul producerii 5 naffaad
accidentului -~ f 'y
KM 17+550

\
g1 \
Ve lena

P
e
©

\‘91..

2P\, ETRRSOS

Figura nr.1-Locul producerii accidentului

Trenul de marfa nr.66294012, |ocomotiva de remorcare, locomotiva impingatoare si personalul de
conducere si deservire ale acestoraapartin operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar
Romén SA, iar vagoanele din compunerea trenului sunt proprietatea Rail Logistic SRL si ERMEWA
SA.

Ca urmare a producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime si nici pagube la mediul
inconjurator. Au fost inregistrate pagube la vagonul deraiat si la suprastructura caii.

Circulatia, intre Hm. Navodari si Hm. Constanta Marfuri a fost inchisd imediat dupd producerea
accidentului, aceasta fiind redeschisa in data de 12.02.2025, ora 15:12, dupa repunereapelinieaosiilor
deraiate si efectuarea verificarilor si reparatiilor la infrastructura afectata.

Urmare aproducerii acestui accident nu au fost inregistrateintérzieri latrenurile de calatori, aceasta
sectie fiind destinata doar traficului de marfa.

Vagonul deraiat afost ridicat 1a ora 12:25 cu mijloace locale apartinand SRCF Constanta.



Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand 1n vedere constatarile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant prezentate in
cuprinsul raportului de investigare, se poate afirma ca, starea tehnica a suprastructurii caii pe zona curbei
de la Km16+925 -17+550 a condus la producerea deraierii. Aceasta stare a fost generata de existenta
unui grup de traverse necorespunzatoare consecutive, care nu au mai putut asigura o prindere
corespunzatoare a sinelor, avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii in
exploatare si a avut caurmare caderea intrefirele caii a rotii din partea stinga a osiei conducatoare de la
al doileaboghiu al celui de a 20-leavagon din compunereatrenului de marfa nr.66294012.

Analizand constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, rezultatul chestiondrii personalului implicat,
comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul de punere in aplicare
(UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali si sistemici:

Factor cauzal
= Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse
necorespunzdtoare consecutive, a caror stare tehnicd nu a mai putut asigura prinderea
corespunzatoare a sinelor si mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise de
cadrul de reglementare, avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii in
exploatare, conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub
actiunea dinamica a materialului rulant.

Factori sistemici

= Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar,
pentru realizarea mentenantei corespunzatoare a liniei si mentinerea geometriei caii in tolerantele
admise.

= Gestionarea ineficace a riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in cale a doua sau
mai multe traverse necorespunzatoare vecine.

Recomandare privind siguranta asociata producerii accidentului

Accidentul feroviar produs la data de 12.02.2025, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila Navodari — Constanta Marfuri (linie simpla
neelectrificata), intre Hm. Navodari si Hm. Lumina, la km 17+550, a fost cauzat de starea tehnica
necorespunzatoare a liniei pe o zond in curba cu deviatie stanga.

In perioada anterioara producerii accidentului feroviar, pe sectia de circulatie neinteroperabila
Navodari — Constanta Marfuri, aflata in gestionarea SC Grup Feroviar Romén SA, din cauza mentinerii
in cale a traverselor necorespunzatoare, s-au produs mai multe accidente cu caracter similar prezentate
la Cap. 4.e. ,,Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar”. In data de 21.05.2024 sectia de
circulatie neinteroperabila 818 Palas — Ndvodari a fost preluatd pe baza de proces verbal de catre CNCF
,,CFR” SA prin SRCF Constanta, de la SC Grup Feroviar Roméan SA care avea atributii in gestionarea
acestel sectii de circulatie.

Avénd Tn vedere ca accidentele cu caracter similar s-au produs anterior preludrii acestei sectii de
circulatie de catre CNCF ,,CFR” SA precum si factorii sistemici identificati in cursul investigatiei, in
scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu
prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare
considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari privind siguranta, adresate ciatre ASFR,
care, in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile
privind siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate.



Preambul recomandarea nr.506/1

In cursul actiunii de investigare a accidentului s-a constatat cd, mentinerea in cale a traverselor
necorespunzdtoare a condus la depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii in exploatare §i
a constituit un factor critic care a influentat producerea accidentului.

In plus, din analiza activitdtii de gestionare a riscurilor si managementul sigurantei (prezentat
la cap.4.d.2), a rezultat faptul ca, administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA
are intocmite proceduri, are identificate si analizate riscurile si @ stabilit ca tinerea lor sub control sa
fie realizata prin aplicarea prevederilor unor coduri de practica. Cu toate acestea CNCF ,,CFR” SA nu
a asigurat conditiile necesare aplicarii acestor prevederi ceea ce denotd o gestionare ineficace a aceStor
riscuri asociate pericolului de depdsire a tolerantelor admise ale geometriei cdii.

Recomandarea de siguranta nr.506/1

CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al infrastructurii feroviare publice, va reanaliza
modul de gestionare ariscurilor asociate pericolului de depdsire a tolerantelor admise ale geometriei caii
in vederea stabilirii si aplicarii unor masuri de siguranta viabile pentru o gestionare eficienta a acestora.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

Tn temeiul art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48
ain.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, are obligatia investigarii tuturor accidentelor
feroviare, comisiile de investigare constituite in acest sens actionand pentru strangerea si analizarea
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor
cauzali, contributivi, sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-aocupat Tn nici un caz cu
colective.

AGIFER a fost avizata Tn data de 12.02.2025, despre producerea unui accident in circulatia trenului
de marfa nr.66294012. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Constanta, pe sectia de
circulatie Navodari — Constanta Marfuri, intre Hm. Navodari si Hm. Lumina prin deraierea de cel de-
al doilea boghiu a celui de-al 20-lea vagon din compunerea trenului.

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

- stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

- verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii cdii de catre CNCF;

- verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnicd si mentenanta vagonului;

- verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale CNCF si OTF GFR;

- stabilirea factorilor cauzali si, dacd este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 13.02.2025 prin decizia nr.506, Directorul General
al AGIFER anumit comisiade investigare care aavut in compunere investigatori din cadrul AGIFER.
Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului si la suprastructura cdii au fost
efectuate impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati.



2.3. Comunicare si consultare

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

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitdndu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

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

Tn conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului deinvestigare afost inaintat ASFR, CNCF si OTF GFR.

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

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la suprastructura ciii si la
vagonul implicat.
Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:
= analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
» analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si amaterialului rulant;
» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;
* analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;
* analizarea datelor referitoare la mentenanta suprastructurii caii,
= discutii libere purtate cu personalul implicat;
= analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a.Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

In datade 12.02.2025, ora 09:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia
de circulatie neinteroperabilda Navodari — Constanta Marfuri (linie simpla neelectrificata), intre Hm.
Navodari si Hm. Lumina, la km 174550, in circulatia trenului de marfa nr.66294012 (apartindnd
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), s-a produs deraierea
vagonului nr.84537716048-4 (a 20-lea de la locomotiva), de ambele osii ale celui de-al doilea boghiu
Tn sensul de mers, pe o zona in curba cu deviatie stanga.

Trenul acirculat Tn stare deraiata o distanta de aproximativ 150 m, dupa care s-a oprit caurmare a
scaderii bruste apresiunii aerului din conducta generala de aer si masurilor de franare atrenului luate de
catre mecanicul locomotivei aflate In remorcarea trenului..

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre Hm. Néavodari si Hm. Lumina este de 30 km/h. Pe
portiunea cuprinsd intre km 12+500 — 17+600, din anul 2014, viteza de circulatie a liniei este
restrictionata la 15 km/h (din cauza starii necorespunzatoare a traverselor).



Hm. Constanta Mirfuri

Vagon deraiat nr.84537716048-4
(al 20 - lea) de la locomotiva

LEGENDA ,
Aprox. 150 m - distanta
I pcomotiva parcursa in stare deraiatd Prima urmé de deraiere km 17+550

@ vagon nederaiat

@ vagon deraiat
Sens mers tren nr.66294012

Figuranr.2 - Schita accidentului

Circumstante externe la locul accidentului
Lamomentul producerii accidentului temperaturain aer afost de +9°C in aer, vizibilitatea buna,
cerul senin.

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

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produsin datade 07.09.2024 se incadreaza ca deraiereiar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident 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
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

Pagube materiale:

= Material rulant
Au fost inregistrat pagube la vagonul deraiat.

= [nfrastructura
In urma producerii acestui accident suprastructura caii a fost afectati pe o distantd de aproximativ
150 m.

* [nstalatii feroviare
Nu au fost Tnregistrate pagube la instalatiile feroviare:
* Mediu
Mediul inconjurdtor nu a fost afectat in urma acestui accident.
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Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati pana la data finalizarii raportului deinvestigare, estede 16.772,9 lel fara
TVA.

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

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

Alte consecinte
Urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate intarzieri in circulatia trenurilor
de calatori, aceasta sectie fiind destinatd doar traficului de marfa.

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

a. Administratorul de infrastructura feroviard

Al — CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care
administreaza si intretine infrastructura feroviara publica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detindnd, la momentul
producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatii de Siguranta emise in conformitate cu prevederile
Directivel 798/2016 si cu legislatia nationala aplicabila, eliberate de catre Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana la data de 28.12.2024 cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2029.

Al este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul afost produs pe raza de activitate a SRCF Constanta. Subunitatea de baza relevanta
pentru aceasta investigatie apartinand Al este Sectia L1 Constanta, Districtul de linii nr.9 Constanta
Marfuri, care a asigurat mentenanta suprastructurii caii pe zona unde afost produs accidentul.

implicate direct in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef
district linii, sef echipa linii si revizori cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca sarcini
principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul .

b. Operatorul detransport feroviar

OTF - GFR in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe céile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut. La
data producerii accidentului OTF avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare detinand certificat unic de sigurantd numarul EU1020210087 emis in conformitate cu legislatia
europeana si nationald aplicabild, cu data de Inceput si sfarsit de valabilitate: 21.07.2021 — 08.04.2025.

C. Entitatea responsabild cu intretinerea

GFR, la momentul producerii accidentului, era ERI pentru vagonul de marfa nr.84537716048-4 si
detinea certificatul cu nr.CH/31/0223/7629 emis la data de 03.05.2023, valabil pana la data 02.05.2028.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindand CNCF ,,CFR” SA sunt: IDM
din Hm. Navodari si IDM din Hm. Constanta Marfuri.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand OTF sunt: mecanicul si
mecanicul gjutor al locomotivei titulare care a remorcat trenul, mecanicul locomotivei impingatoare si
revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica la compunere.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
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Trenul de marfa nr.66294012 a fost format din 20 vagoane seria Zagkk incarcate cu GPL si 8
vagoane seria Zas 1n stare goala.

Trenul afost remorcat de locomotiva LDE 1503 condusa si deservita in echipa completa (mecanic
si mecanic ajutor) si a avut LDE 1508 impingatoare condusa si deservita in sistem simplificat de catre
mecanic.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 80 osii incarcate, 32 osii goale, 1580 tone brute, 746 tone nete,
masa franatd automat necesara dupa livret 1470 tone, de fapt 1661 tone, masa franata de mana dupa
livret 158 tone, de fapt 575 tone, cu o lungime de 476 m.

Date constatate cu privirelalocomotiva L DE 1503

Imediat dupa producerea accidentului lalocomotivatitularda LDE 1503 s-au constatat urmatoarele:
= Jocomotiva Inscrisd in EVR;
= pozitia robinetului mecanicului tip KD2, in pozitie de franare;
= pozitia manetei cofretului INDUSI, in pozitia ,,marfa”;
= pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;
= frina de mana stransa;
instalatia de siguranta si vigilenta era izolats;
instalatia INDUSI era in functie si sigilata;
vitezometrul tip IVMS erasigilat;
instalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;
®» revizie intermediara tip RI la data de 10.02.2025 laRemiza RPL apartinand OTF.

Date constatate cu privirelalocomotiva L DE 1508

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva impingédtoare L DE 1508 s-au constatat urmatoarele:
= Jocomotiva Inscrisd in EVR;
= pozitia robinetului mecanicului tip KD2, 1n pozitie de franare;
= pozitia manetei cofretului INDUSI, in pozitia ,,marfa”;
= pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;
* frana de mana stransa;
instalatia de siguranta si vigilenta era in functie si sigilata;
instalatia INDUSI era izolata;
vitezometrul tip IVMS era sigilat;
instalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;
= revizie intermediara tip RI la data de 12.02.2025 la Remiza RPL apartinand OTF.

Date inregistrate de instalatiile \NMS ale celor doua |ocomotive

Din datele furnizate de instalatia IVMS aflatd pe locomotiva de remorcare se pot retine urmatoarele:

= trenul de marfa nr.66294012 a fost expediat din statia Capu Midia la ora 08:16:26;

= viteza trenului a crescut de la valoarea de O km/h si a atins valoarea de 15 km/h pe o distanta de
aproximativ 312 metri, dupa care incepand cu ora 08:18:29 acirculat cu viteze cuprinse intre 8 si 30
km/h pe o distanta totald de 7488 metri pana la ora 08:40:26, dupa care a scazut la 8 km/h la trecerea
prin Hm. Navodari;

= trenul acirculat in continuare cu viteze cuprinse intre 8 si 15 km/h pe o distanta totala de 3224 metri
pana la ora 08:57:55, dupa care vitezatrenului ascazut de la 15 km/h la 10 km/h pe o distanta de 312
metri pana la ora 08:59:19, trenul a circulat cu viteza de 10 km/h pe o distanta totala de 104 metri
pana la ora 08:59:57 cand viteza a scizut de la 10 km/h la 7 km/h pe o distanta de 52 de metri pana
la ora 09:00:20, dupa care vitezaa crescut dela7 km/h la 12 km/h pe o distanta de 104 metri pana la
ora 09:01:02, apoi viteza a scazut de la 12 km/h la 0 km/h pe o distanta de 78 metri pana la ora
09:01:31 cand trenul a oprit in linie curenta intre Hm. Navodari si Hm. Constanta Marfuri.
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Din datele furnizate de instalatia IVMS aflatd pe locomotiva impingatoare se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.66294012 afost expediat din statia Capu Midia la ora 08:16:21;

viteza trenului a crescut de la valoarea de 0 km/h si a atins valoarea de 15 km/h pe o distanta de
aproximativ 364 metri, dupa care incepand cu ora 08:19:06 acirculat cu viteze cuprinse intre 9 si 30
km/h pe o distanta totala de 7436 metri pana la ora 08:39:30, dupa care a scazut la 10 km/h latrecerea
prin Hm. Navodari;

trenul acirculat Th continuare cu viteze cuprinse intre 10 si 15 km/h pe o distanta totala de 3484 metri
pana la ora 08:58:06, dupa care viteza trenului a scazut de la 15 km/hla 10 km/h pe o distanta de 260
metri pana la ora 08:59:18, trenul a circulat cu viteza de 10 km/h pe o distanta totala de 104 metri
pana la ora 08:59:52 cand viteza a scazut de la 10 km/h |a 8 km/h pe o distanta de 104 metri pana la
ora 09:01:13, dupa care viteza a crescut de la 7 km/h la 12 km/h pe o distanta de 104 metri pana la
ora 09:01:02, apoi viteza a scazut de la 13 km/h la O km/h pe o distantd de 78 metri pana la ora
09:01:34 cand trenul aoprit in linie curenta intre Hm. Navodari si Hm. Constanta Marfuri.

In urma analizarii proceselor verbale de citire si interpretare a benzii de vitezometru a locomotivel

titulare LDE1503 si a locomotivei impingatoare LDA 1508, a rezultat ca nu sunt diferente maore
referitoare lainterpretarea memoriel nevolatile ainstalatiei de masurat viteza.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa nr.66294012 aavut in compunere 20 vagoane de marfa incarcate cu GPL si 8 vagoane

in stare goala.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

legarea vagoanelor afost efectuata corespunzator;

schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa — persoane” se aflau in pozitie corespunzitoare
starii vagoanelor si tipului de tren;

procentul de franare a trenului afost asigurat atét pentru franarea automata cat si de mana.

Constatari efectuate la vagonul deraiat

Vagonul deraiat cu numarul 84537716048-4, a 20-leadin compunereatrenului estetip Zagkk si este

Tn proprietatea Rail Logistic SRL. Acesta a efectuat ultima reparatie de tip RP la data de 24.09.2020 la
agentul economic identificat prin acronimul SIM cu valabilitate de 6 ani.

Caracteristici tehnice ale acestui tip de vagon:
numarul de inmatriculare al vagonului deraiat: 84537716048-4;
serie literald: Zagkk;
boghiuri: tip Y25 Cs,
ampatament boghiu: 1,80 m;
roti: monobloc;
aparat de tractiune: discontinuu;
tampoane de mare capacitate,
lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor: 15,54 m;
ampatament: 10,5 m;
capacitate vagon: 90 mc.

Constatdri efectuate la locul accidentului

al doilea boghiu, cu rotile R1+4 a vagonului nr.84537716048-4 era deraiat de ambele osii (Foto
nr.l);

roata din partea stanga a primei osii de laal doilea boghiu era deraiata intre firele caii;

roata din dreapta aprimei osii delaal doilea boghiu era deraiata pe partea dreapta in exteriorul caii;
roata din partea stnga a celei de a doua osii de la al doilea boghiu era deraiata intre firele caii;
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= roatadindreaptaacelei deadouaosii delaal doileaboghiu era deraiata pe partea dreapta in exteriorul
caii;

= schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa — persoane” se aflau in pozitie corespunzatoare
starii vagonului si tipului de tren;

= gaparatele de legare erau egalizate si stranse corespunzator;

» frénaautomatai izolata laun vagon din compunereatrenului, fapt mentionat in formularele Nota de
frana si Ardtarea vagoanelor.

Foto nr.1 — Al doilea boghiu deraiat n sensul de deplasare

Constatdri efectuate in atelier specializat

In data de 18.02.2025 la Linia Reparatii GFR Constanta, au fost efectuate verificari la vagonul
Nnr.84537716048-4 implicat Tn accidentul feroviar, in comisie formata din reprezentanti ai partilor
implicate (CNCF, GFR) si reprezentanti AGIFER. Cu aceasta ocazie au rezultat urmatoarele:

» |a boghiul deraiat cu rotile R1+4 (Foto nr.2), a doilea in sensul de deplasare, starea tehnica a
crapodinei si a pietrelor de frecare era corespunzatoare, la crapodina inferioara garnitura de etangare
era in stare corespunzatoare, garnitura de poliamida era in stare corespunzatoare, nedeteriorata, rotile
celor doud osii prezentau pe suprafetele de rulare ale acestora urme de rulare in stare deraiata, aceste
urme fiind mai accentuate pe suprafetele de rulare ale rotilor de pe partea dreaptd in sensul de
deplasare;

= laboghiul cu rotile R5+8, primul in sensul de deplasare, starea tehnica a crapodinei si a pietrelor de
frecare era corespunzatoare, la crapodina inferioara garnitura de etansare era In stare corespunzatoare,
garnitura de poliamida era sparta si prezenta in proportie de 70%.

Avand in vedere cd in urma verificarilor efectuate la boghiul nederaiat cu rotile R5+8, (primul in
sensul de deplasare), nu au fost constatate urme de blocare a crapodinei, exista garnitura de etansare si
pivotul nu era blocat, comisia de investigare considera ca starea garniturii de poliamida nu a influentat
producerea accidentului feroviar.

Cu ocazia acestor verificdri s-a constatat cd, dimensiunile si cotele masurate la osiile deraiate si la
celelalte parti si subansamble ale vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane
de marfa, limite stabilite prin Instructia nr.250/2005.
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3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea suprastructurii cdii
Traseul liniei curente in zona producerii accidentului, in proiectia sa in plan orizontal este constituit

dintr-o curba cu deviatie stanga fata de sensul de mers al trenului, cu urmatoarele caracteristici:

Sina tip 49, traverse de beton tip T13, prindere indirecta tip K, cale cu joante;

Linia este in curba de la km 16+925 pana la km 17+550;

Viteza maxima de circulatie conform livret a trenurilor este de 30 km/h, de la km 17+065 la km
18+030; pe portiunea cuprinsa intre km 12+500 — 17+600 din anul 2014, viteza de circulatie a liniei
este restrictionatd la 15 km/h (din cauza starii necorespunzatoare a traverselor);

Starea prismel de balast — colmatata partial;

Supraindltare — 55 mm, supralargire — 20 mm, raza— 250 m;

Profilul longitudinal al cdii este in rampa in sensul de mers al trenului cu declivitatea maxima de 1,5
%o

Profilul transversal al caii este rambleu.

Date constatate cu privire la modul de producere
Prima urma de circulatie anormala a fost produsa prin caderea rotii din stanga si s-a constatat pe

flancul interior a firului din stAnga a curbei, n sensul de mers al trenului, identificat la km 17+550.
Acest punct a fost marcat pe teren ca punctul ,,0” (Foto nr.3).

15



La o distanta de aproximativ 1,7 m fata de punctul ,,0”, pe firul exterior al caii s-au gasit urme de
cadere in exteriorul cdii a rotii din dreapta a primei osii, roata corespondenta rotii deraiate din stanga
(Foto nr.4).

Ferul exterior al curbed

e 1SRN it MR
Foto nr.4 — Urme de cadere a rotii din stanga

Deraiereaprimel osii aboghiului, in sensul de mers, aantrenat in deraiere si cea de-adouaosie.

In stare deraiata trenul a parcurs o distanta de aproximativ 150 m.

Pe teren au fost marcate de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, 60 de puncte de reper
situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” la ,,-60”. In sensul de mers al trenului au fost

marcate 20 puncte de reper situate la echidistanta de 0,50 m si numerotate de la ,,0” 1a ,,20”.
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In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori in regim static la ecartament si nivel
cu tiparul de masurat calea. Masuratorile au fost efectuate cu tiparul de masurat atestat si verificat
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Valorile masurate sunt reprezentate grafic in urmatoarele diagrame.

In diagrama ecartamentului (figura nr.3) s-au reprezentat pe abscisd pichetii marcati pe teren la

echidistanta de 0,5 m, iar pe ordonatd s-au reprezentat valorile masurate cu tiparul de masurat calea
(exemplu: valoarea de 0 mm corespunde ecartamentului de 1435 mm).

M VLR R
-k —

-t aand

hnm al

Figura nr. 3 - Diagrama ecartamentul ui
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Figuranr.4 - Diagrama nivelului transversal

Referitor la ecartamentul caii

La liniile in exploatare, la care viteza maxima de circulatie este mai mica de 120 km/h, tolerantele 1n
exploatare, pentru ecartamentul nomina de 1435 mm, sunt +10 mm/-3 mm si abaterile la ecartament
trebuie sa se intindd uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m. Astfel, pentru portiunea analizata
ecartamentul maxim este de 1445 mm si ecartamentul minim este de 1432 mm. (asa cum este prevazut
laart.1, alin.14.1.c, corespunzatoare vitezei de circulatie a liniei in conformitate cu ,, Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”).

e Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,-60” si ,,-32” au valori mai mici decét
ecartamentul maxim admis Tncadrandu-se in valorile maxim admise de cadrul de reglementare
., Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989 ", respectiv +10 mm.

e Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii,,-31” si ,,-30” au valori cuprinse intre 10 si12
mm. - depdsind valorile maxim admise de cadrul de reglementare ,, Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, respectiv
+10 mm.

e Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,-29” si ,,-25” au valori mai mici decét
ecartamentul maxim admis Tncadrandu-se in valorile maxim admise de cadrul de reglementare
., Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989 ", respectiv +10 mm.

e Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii,,-24” si ,,-17” au valori cuprinse intre 18 si10
mm. - depdsind valorile maxim admise de cadrul de reglementare ,, Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, respectiv
+10 mm.

e Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,-17” si ,,-10” au valori mai mici decét
ecartamentul maxim admis Tncadrandu-se in valorile maxim admise de cadrul de reglementare
., Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989 ", respectiv +10 mm.

e Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii,,-10” si,,-9” au valori cuprinse intre 12 si10 mm.
- depdsind valorile maxim admise de cadrul de reglementare ,, Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, respectiv
+10 mm.

e Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,-8” si ,,-6” au valori mai mici decat ecartamentul
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maxim admis Tncadrandu-se Tn valorile maxim admise de cadrul de reglementare ,, Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia si intrefinerea cdii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989”, respectiv +10 mm.

e Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii,,-5” si ,,6” au valori cuprinse intre 36 si 10 mm.
— in punctul ,,0” valoarea ecartamentului fiind de 35 mm - depdsind valorile maxim admise de
cadrul de reglementare ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989 ", respectiv +10 mm.

e Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,7” $1,,20” au valori mai mici decat ecartamentul
maxim admis Tncadrandu-se n valorile maxim admise de cadrul de reglementare ,, Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989”, respectiv +10 mm.

Referitor la nivelul transversal al cdii

Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fatd de celalalt, atat in aliniament cét si in
curba, sunt de £10 mm la liniile cu Vmax de cel mult 50 km/h cu conditia ca variatia nivelului in limita
acestor tolerante sa se faca uniform pe distantd de cel putin 600 ori valoarea abaterii.

o Intre pichetii ,,+3” si ,,+12” valorile masurate ale nivelului transversal au valori cuprinse intre -3 S
+10 mm, Tncadrandu-se in tolerantele admise de cadrul de reglementare, respectiv la art.7, pct. A,
corespunzitoare vitezei de circulatie a liniei in conformitate cu ,, Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”.

e Intre pichetii ,,-11” si ,,-4” valorile masurate ale nivelului transversal au valori cuprinse intre +20 si
+0 mm, acestea fiind cu pana la 11 mm, mai mari decét tolerantele admise de cadrul de reglementare,
respectiv la art.7, pct. A, corespunzatoare vitezei de circulatie a liniei in conformitate cu ,, Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989".

e Intre pichetii ,,-3” si ,,4” valorile masurate ale nivelului transversal au valori cuprinse intre 5 si +10
mm, Tncadrdndu-se in tolerantele admise de cadrul de reglementare, respectiv la art.7, pct. A,
corespunzatoare vitezei de circulatie a liniei 1n conformitate cu ,, Instructia de norme §i tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989".

o intre pichetii ,,5” si ,,20” valorile masurate ale nivelului transversal au valori cuprinse intre +12 si
+25 mm, linia se afld pe om portiune de racordare avind o crestere liniara a valorilor rampei
suprainaltarii (de la 0 la 55 mm) incadrandu-se in tolerantele admise de cadrul de reglementare,
respectiv la art.7, pct. A, corespunzatoare vitezei de circulatie a liniei in conformitate cu ,, Instructia
de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal

nr.314/1989".

Referitor la prisma de piatra spartd

Pe toata portiunea de linie unde a avut loc accidentul feroviar, prisma de piatrd sparta era completa,
dar colmatata partial.

Referitor |a starea traverselor

Pe portiunea de linie aflatd in curba, din zona producerii accidentului feroviar, au fost verificate un
numar de 26 de traverse (20 traverse de beton consecutive si 4 traverse de beton intercalate cu 2 traverse
de lemn normale), numerotate incepand din punctul ,,0” (To), in sensinvers de deplasare a trenului, de
laTolaT-21sidela T1laTs, In sensul de deplasare a trenului, constatdndu-se urmatoarele:
e TraversaTs— traversa din beton armat tip T13, cu prinderea inactiva,
e TraversaTs— traversa din beton armat tip T13, cu prinderea inactiva;
e Traversa T2 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (crapaturi longitudinale), cu prinderea

inactivd pe ambele fire;

e TraversaT:— traversa din beton armat tip T13 cu prinderea inactiva;
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e TraversaTo— traversa din beton armat tip T13 cu prinderea inactiva,

Traversa T.1 — traversa din lemn, in stare necorespunzatoare (crapaturi longitudinale), cu prinderea
inactivd pe ambele fire;

Traversele T2- T.g — traverse din beton armat tip T13cu prinderea inactiva,
TraversaT.g — traversa din beton armat tip T13 in stare corespunzatoare;

TraversaT.10 — traversa din beton armat tip T13 cu prinderea slaba pe firul sténg;
TraversaT.11— traversa din beton armat tip T13 cu prinderea slaba pe firul stang;
Traversele T.12- T.16 — traverse din beton armat tip T13 Tn stare corespunzatoare;
TraversaT.17 — traversa din beton armat tip T13 cu prinderea slaba pe firul stang;
Traversele T.1g- T.19 — traverse din beton in stare corespunzatoare;

Traversele T.oo- T21 — traverse din beton armat tip T13 cu prinderea slaba pe firul stang.

Pe portiunea de linie verificata s-a constatat lipsa tuturor placutelor din polietilena dintre placile
metalice de prindere si traversele de beton, cat si lipsa a cca. 50% din placutele de cauciuc dintre talpa
sinei si placa metalica.

La verificarea uzurilor sinei, efectuatd cu sublerul, s-a constatat intre punctele -3 si -4 o uzura
maxima de 149/36.

Conform prevederilor art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si

intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, nu sunt admise:
— mai mult de 2 traverse necorespunzatoare la un grup de 15 traverse;
— numarul de traverse necorespunzatoare in cale sa depaseasca 7 %;
— mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.
Starea tehnicd a traverselor si gradul de colmatare a prismei de piatra spartd este prezentatd in
urmatoarele fotografii:
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3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Trenul de marfa nr.66294012 apartinand OTF afost programat sa circule pe distanta Capu Midia —
Brazi cu plecare in data de 12.02.2025 la ora 04:00 din statia Capu Midia si sosire in statia CFR Brazi
Tn data de 12.02.2025 la ora 20:13.

La data de 12.02.2025, trenul de marfa nr.66294012 a fost expediat din statia Capu Midia la ora
08:15 (cu 255 minute intarziere fata de ora programata), avand in compunere 20 de vagoane incarcate
cu GPL si 8 vagoane in stare goald, 80 osii incarcate, 32 osii goale, 1580 tone brute, 746 tone nete si
lungimeade 476 m. Trenul a fost remorcat cu DA 1503 si a avut DA 1508 ca locomotiva impingatoare.
Laora08:46 trenul de marfa nr.66294012 a trecut prin Hm. Navodari cu 224 minute intarziere fata de
ora programata si a fost supravegheat prin defilare de catre IDM de serviciu din Hm. Navodari, care a
comunicat prin statia RTF mecanicului de pe locomotiva aflatd in remorcarea trenului ca nu sunt
probleme si a transmis avizul de trecere a trenului nr.66294012 la Hm. Constanta Marfuri.

In timpul circulatiei trenului pe o zon de traseu in curba cu deviatie stinga care avea deficiente, la
km 17+550 s-a produs deraierea vagonului nr.84537716048-4 prin parasirea suprafetei de rulare a
ciupercii sinei de pe firul interior al curbei, de catre roata din partea stanga a primei osii a celui de al 2-
lea boghiu in sensul de deplasare al trenului si caderea acesteia intre firele caii. La o distantd de
aproximativ 1,7 m fata de locul caderii rotii din stdnga intre firele caii, pe firul exterior a curbei s-au
gasit urme de cadere a rotii din dreaptaaprimei osii, roata corespondenta rotii deraiate din stanga.
Deraierea primei osii a boghiului, in sensul de mers, a antrenat si cea de-a doua osie. Trenul a
circulat Tn stare deraiata o distanta de aproximativ 150 m, dupa care a mecanicul trenului a luat masuri
de franare rapida datorita scaderii bruste a aerului din conducta generala de aer.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului péina la sfarsitul actiunilor serviciilor
desalvare

Dupa oprirea trenului ca urmare a masurilor de franare rapida luate de catre mecanicul de
locomotiva, acesta a solicitat mecanicului gjutor sa se deplaseze pe teren pentru a constata ce s-a
intamplat. In urma verificarii efectuate, dupa intoarcerea in postul de conducere al locomotivei,
mecanicul gjutor aduce la cunostinta mecanicului de locomotiva ca al 9-leavagon din semnalul trenului
aderaiat de a 2-lea boghiu Tn sensul de deplasare. Mecanicul de locomotiva a comunicat prin statia
RTF cu IDM din Hm. Constanta Marfuri pentru a lua masuri de avizare a evenimentului.
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Declansarea planului de interventie pentru Inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor
S-a realizat conform circuitului informatiilor din Regulamentul de investigare, fiind avizat seful de statie
care, la randul sdu, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei
Constanta.

Ulterior au fost avizate toate persoanele sau autoritatile precizate in Regulament, la fata locului
deplasandu-se reprezentanti ai Al, OTF, AGIFER, ASFR, Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta
,Dobrogea” al judetului Constanta si Politiei Transporturi.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

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

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

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat de siguranta, emise in conformitate cu in conformitate cu prevederile OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca
ERI.

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

Vagonul nr.84537716048-4 apartine operatorului economic Rail Logistic SRL care este specializat
in lucrari de reparatie si verificare a vagoanelor cisterna si care a efectuat ultima verificare tehnica
periodica a recipientului vagonului.

Vagonul implicat in accident are reparatia periodica de tip RP efectuata la data de 24.09.2020 la
agentul economic identificat cu acronimul SIM 1in caseta de mentenantd cu valabilitate de 6 ani.
Mentenanta si reparatiile tehnice periodice ale acestui vagon se realizeaza de catre OTF care este s1 ERI
pentru acest vagon, detinand certificatul cu nr.CH/31/0223/7629 emis la data de 03.05.2023, valabil
pana la data 02.05.2028.

4.a.3. Administratorul de infrastructurda Al

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, aceasti
companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a
celorlate elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa
asigure o mentenantd corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute
de legislatia aplicabild, sa doteze uman si material subunitatile din subordine, astfel incat activitatea
acestora sd aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1n calitate de administrator de
infrastructura feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Ordonantei de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

n conformitate cu prevederile in vigoare, rolul Al este de a pune in aplicare masurile necesare de
control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati in ceea ce priveste
starea tehnica a suprastructurii cdii (v. cap.3.a.5) si supravegherea/monitorizarea activitatii districtului
de linii responsabil cu mentenanta (v. cap.4.d.2), comisia de investigare a identificat faptul ca, in
producerea acestui accident, Al a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei circulatiei, prin
rolul siu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.
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Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul administratorului de infrastructura,
implicate direct In gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef
sectie linii, sef sectie adjunct linii, sef district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul sectiei de
intretinere linii care au ca sarcini principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei In zona unde s-a
produs accidentul.

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii
feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii, sef sectie adjunct linii, sef district linii,
sef echipa linii si revizor cale, din cadrul sectiei de intretinere linii care au ca sarcini principale, in cadrul
controalelor amanuntite, constatarea defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmarirea
remedierii acestoralatermenele stabilite.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1 Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupd producerea accidentului si prezentate in prezentul raport (v. cap.3.a.4), se poate afirma ca
starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.b.2 Infrastructura

* n zona deraierii, valoarea masuratd a ecartamentului cdii era mai mare de 1470 mm, valoare care
reprezintd valoarea maxima a ecartamentului, admisa de codurile de practica aplicabile in activitatea
de mentenanta a infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua CFR;

* Tn zona punctului ,,0”, au fost constatate 13 traverse necorespunzatoare consecutive, sub placile
metalice nu existau placute de polietilena, motiv pentru care strangerea tirfoanelor pentru
Tmpiedicarea deplasarii placilor in sensul cresterii ecartamentului nu era posibila;

= in zona deraierii si cea premergatoare, din 26 traverse analizate, au fost constatate un numar de 18
traverse cu defecte, adica un procent de 69 %, care impuneau inlocuirea, in conformitate cu
prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii -
nr.314/1989;

= in zona deraierii si cea premergatoare au fost incdlcate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, care nu admit:

0 laun grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
0 mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Existenta in cale la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse
necorespunzitoare consecutive, a caror stare tehnici nu a mai putut asigura prinderea
corespunzitoare a sinelor si mentinerea ecartamentului ciii in limitele tolerantelor admise de
cadrul de reglementare, avind ca efect depisirea limitei maxime admise a ecartamentului caii in
exploatare, conducand astfel la pier derea capacititii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea
dinamica a materialului rulant, aspect care contravine cadrului de reglementare respectiv ,,/nstructia
de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989”- art.25 ,traverse necorespunzatoare”- pct4d — ain8 ,nu se admit traverse
necorespunzdatoare in cuprinsul aparatelor de cale” si constituie un factor critic al producerii acestui
accident. Tntrucét acest factor critic reprezinti un eveniment care, dupa toate probabilitatile, daci ar fi
fost diminat, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisiade investigare a concluzionat faptul
ca acesta a reprezentat factorul cauzal a accidentului.

4.0.3 Instalatii tehnice

Avand 1n vedere constatdrile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviard, se poate afirma cd acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.
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4.c Factorii umani
4.c.1. Factori legati de locul de munca
Operatorul detransport feroviar

Formare si dezvoltare
Conform legislatiei specifice in vigoare, ,,vagoanele de calatori si de marfa trebuie sa fie Intretinute

permanent in buna stare de functionare, in scopul asigurarii parametrilor de exploatare determinanti in
siguranta circulatiei trenurilor, confortul calatorilor si integritatea marfurilor incredintate la transport™.

In aceeasi legislatie se specifica faptul ca ,,verificarea starii tehnice a vagoanelor de caltori si de
marfa din compunerea trenurilor se executa prin revizii tehnice si probe de frand efectuate in unitati
autorizate (.....) numai de catre personalul de speciditate autorizat in acest scop, conform
reglementarilor specifice n vigoare”.

Personalul de specialitate autorizat in acest scop este RTV. Acesta executa si asigura efectuarea
urmatoarelor activitati:
= revizia i pregatirea tehnica a vagoanelor din compunerea trenurilor de célatori si marfa;
= fintretinerea si probarea franelor in exploatare ;
= intretinerea si probarea instalatiilor de iluminat si de incélzit ale vagoanelor in exploatare ;
= reparareavagoanelor defecte;
= ungereavagoanelor;
= notificarea defectelor si a lipsurilor de la vagoane;
= tratarea vagoanelor defecte retrase din circulatie;
= revizuirea §i pregdtirea vagoanelor pentru export;
= predarea-primirea vagoanelor in statiile de frontiera din punct de vedere tehnic;
= predarea in reparatie a vagoanelor defecte si primirea vagoanelor reparate sau nou construite catre si

respectiv de la unitatile specializate reparatoare sau constructoare.

Pentru vagoanele din compunerea trenului implicat in accident, de la incarcarea acestora si pana la
producerea accidentului, afost efectuata revizie tehnica la compunere in statia Capu Midia.

Din analiza fiselor de post pentru functiile analizate, se poate concluziona rezonabil, ca personalul
care a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului nr.66294012 in statia Capu Midia, precum si
personalul de tractiune care a remorcat trenul, avea delegate responsabilitati pentru indeplinirea
sarcinilor legate de sigurantd Tn legatura cu activitatea pe care 0 aveau de desfasurat.

Administratorul infrastructurii feroviare publice
Formare si dezvoltare
Personalul apartinand CNCF ,,CFR” SA, angajat in cadrul sectiei de intretinere, care avea ca

responsabilitati urmadrirea si coordonarea activitatii de Intretinere si reparatie a liniei de cale feratd,
efectuarea activitatii de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate, executarea lucrarilor
specifice pentru mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si verificarea starii materialelor
din cale in vederea programarii inlocuirii respectiv completdrii acestora, precum si dispunerea masurilor
directe in scopul asigurarii circulatiei feroviare in conditii de sigurantd, a avut un regim de lucru de 8
ore pe zi, fiind instruit din prevederile instructiilor si regulamentelor in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului
Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiilor,
n termen de valabilitate.

4.c.2. Factori legati de locul de muncd

Administratorul infrastructurii feroviare publice
Referitor la mentenanta suprastructurii cdii in zona producerii accidentului feroviar
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Portiunea de linie implicata in accident se afla pe linia Navodari — Constanta Marfuri, intre Hm.
Navodari si Hm. Lumina, pe raza de activitate a SRCF Constanta, Sectia L1 Constanta, Districtul de
linii nr.9 Constanta Marfuri, linie neinteroperabila.

1. Referitor la lucrarile de intretinere curentd si de reparatie periodica a liniei Navodari — Constanta
Marfuri, intre Hm. Navodari si Hm. Lumina.

In anul 2024, pani la data producerii accidentului feroviar, pe portiunea analizati au fost efectuate
lucrari de intretinere (a fost analizata perioada 01.09.2024 + 12.02.2025).

Conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul CNCF ,,CFR” SA, pe aceastd portiune
de linie nu au fost efectuate lucrari de reparatie capitala sau de reparatie periodica in ultimul an.

2. Referitor |a inregistrarea, urmarirea si remedierea defectelor geometriei cdii pe linia Navodari —
Constanta Marfuri, intre Hm. Navodari si Hm. Lumina.

Comisia de investigare a solicitat livretele de lucru ae echipelor de linie ce executa lucrari de
mentenantd pe aceasta portiune de linie. Cu ocazia verificarii acestora, S-a constatat ca sunt inscrisuri
care confirma ca au fost efectuate masuratori pe aceastd portiune de linie si ca au fost consemnate
neconformititi. In urma efectudrii masuratorilor a fost mentinuta restrictionarea Vitezei de circulatie a
liniei la 15 km/h pe portiunea de linie cuprinsad intre km 12+500 si km 17+600, din cauza starii
necorespunzatoare a traverselor.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
Operatorul detransport feroviar

Personalul apartinand OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a
competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic
pentru functia detinutd, conform avizelor emise, la data producerii accidentului. Durata serviciului
efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a incadrat in limitele
admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

Administratorul infrastructurii feroviare publice

Din documentele puse la dispozitie de cétre Sectia L1 Constanta din subordinea careia se afla
Districtul de linii nr.9 Constanta Marfuri, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitdtii acestei subunitdti, a rezultat ca:

= districtul de linii are in intretinere: 37,7 km conventionali;
= [a data producerii accidentului feroviar, pentru mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district in conformitate cu schema de normare era necesar urmatorul personal:
o sef district linii - necesar 1/ existent 1,
sef de echipa L - necesar 3/ existent O,
primitor distribuitor - necesar 1/ existent O,
revizori de cale - necesar 4/ existent 2,
meseriasi intretinere cale/ muncitori necalificati - necesar 27/ existent 4,

O O OO0

* numarul mediu al personalului muncitor, prezent zilnic la serviciu, oscilaintre 2+4 muncitori;

» din cauza numarului redus de salariati se lucreaza in echipe comasate pe toatd raza de activitate a
districtului de linii. Conform art.4 Norme de manopera si de consum de materiale din Instructia de
intretinere a liniilor ferate nr.300/editia in vigoare pentru numarul de kilometri conventionali aflati
in intretinerea Districtului de linii nr.9 Constanta Marfuri a rezultat ca numarul de meseriasi
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intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale ferata aferente districtului este de 27
salariati;

= conform actului nr.4.1/1/1699/28.04.2025 emis de catre Sectia L1 Constanta, in semestrul II al anului
2024 nu s-au efectuat masuratori cu vagon sau carucior de masurat calea;

= conform actului nr.4.1/1/1697/28.04.2025 emis de catre Sectia L1 Constanta, nu a fost intocmit
recensamantul traverselor in anii 2024 -2025 (din lipsa de personal);

= conform actului nr.4.1/1/1696/28.04.2025 emis de catre Sectia L1 Constanta, nu au fost intocmite
documente prin care sa fie solicitata aprovizionarea cu materiale de cale necesare lucrarilor de
reparatie si Intretinere a caii.

Anterior si la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe
raza de activitate a acestui district era asiguratd de 4 salariati. Numarul de personal necesar pentru
intretinerea liniilor si aparatelor de cale feratd, conform Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300,
trebuia sd fie de 27 salariati.

Comisia de investigare a concluzionat ca nu au fost respectate prevederile codului de practica
Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300, in ceea ce priveste dimensionarea numdrului de
meseriasi intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii cdii.

Toate cele prezentate mai sus conduc la concluzia ca CNCF ,,CFR” SA nu a asigurat persona
necesar pentru intretinere, conform cerintelor SMS stabilite de ANEXA II Punctul 4.1.1
REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2018/762 AL COMISIEI.

Ultima masuratoare efectuatd cu ocazia unei revizii chenzinale a fost efectuata in luna februarie
2024, cu aceasta ocazie au fost identificate traverse necorespunzatoare, acestea urmand a fi programate
pentru inlocuire.

Ladata producerii accidentului pe raza de activitate aDistrictului delinii nr.9 Constanta Marfuri nu
existau Tn stoc traverse de beton, placute de polietilena sau placute de cauciuc.

Mentenanta necorespunzatoare, generata de volumul lucrarilor de intretinere curenta si de lipsa
aprovizionarii cu cantitatile de materiale rezultate in urma recensamintelor efectuate au condus la
aparitia acestei neconformitati.

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodicad a suprastructurii caii, este reglementata prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practici in SMS-ul administratorului de
infrastructura.

Conform prevederilor Instructiei nr.305 privind fixarea termenilor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii, fisa nr.4 art.3, odata la cincisprezece zile, seful de district impreuna cu seful de
echipd si revizorul de cale, fac pe jos revizia caii pe intreaga distantd a districtului pentru a stabili si
programa lucrdrile de reparatie necesare. Inscrisurile din carnetele de santier, arati ca reviziile
chenzinale au fost consemnate de catre seful de district.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, a reiesit ca reviziile tehnice ale caii s-
au realizat in conformitate cu reglementarile din codurile de buna practica si a procedurilor din cadrul
sistemului de management al CNCF.

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

4.d.1. Operatorul detransport feroviar
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Lamomentul producerii accidentului feroviar, Grup Feroviar Roman SA, in calitate de OTF avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivel (UE) 2016/798 privind siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile, acesta aflandu-
sein posesia Certificatului Unic de Siguranta cu numarul de identificare EU1020210087 si certificat de
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entitate responsabild cu intretinerea si pentru functii de intretinere CH/31/0221/7406, emise in
conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

In conformitate cu certificatul unic de siguranta detinut la momentul producerii accidentului, OTF
era autorizat sd efectueze servicii de transport feroviar de marfuri pe toate sectiile de circulatie acceptate
in cadrul procesului de evaluare, sectii care includ si sectia pe care s-a produs accidentul (Constanta
Marfuri - Navodari).

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

= stabilirea politicii si a obiectivelor de sigurant;

= manuaul SMS;

= identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor si oportunitatilor;

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

= controlul informatiilor documentate;

= supravegherea sarcinilor legate de siguranta feroviara.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina OTF care si influenteze
producerea accidentului, comisia de investigare nu a considerat necesara extinderea investigatiei asupra
SMS adoptat la nivelul acestuia.

4.d.2. Administratorul infrastructurii feroviare publice

Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileascd SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge cel
putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare ariscurilor.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare,
inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.232/2020 pentru
eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romaénia.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:

» declaratia de politica in domeniul sigurantei;

» manualul sistemului de management al sigurantei;

» obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra stdrii liniei, au rezultat neconformitati privind desfasurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a verificat daca acest SMS dispune de
proceduri pentru a garanta ca:

a) lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitdtile altor organizatii
si/sau persoane.

Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrdrilor de intretinere si reparatii
Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini cerintele de la litera &), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedura
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operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor
relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

Tn acest document, la Anexanr. 2 — ,, Tipuri de lucrdri de intretinere”, pentru lucrarile privind -
mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a pozitiei corecte a liniei in plan, respectiv
nlocuirea traverselor necorespunzatoare, masura de siguranta adoptata pentru a tine sub control riscurile
asociate acestor activitdti este respectarea prevederilor codului de practica ,, Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

In urma constatarilor efectuate pe teren, de citre membrii comisiei de investigare, s-a constatat
ca, pe portiunea de linie unde a avut loc deraierea, tolerantele la ecartament si nivel transversal, depaseau
tolerantele admise. Astfel, au fost incalcate prevederile codului de practicd mai sus amintit.

Constatarile referitoare la luarea masurilor pentru mentinerea nivelului transversal si a pozitiei
corecte a liniei in plan au scos in evidentd abateri de la acest cod de practica. Acest fapt reprezinta un
pericol, care se manifesta prin posibila deraiere avehiculelor feroviare.

Tn acest caz, masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui pericol este respectarea
prevederilor art.7, pct.A.1, si art.25, pct.2 si pct. 4 din codul de practica ,,/nstructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Codul de practica ,,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate”, editia in vigoare, precizat in aceasta
procedura operationald are o importanta deosebita, deoarece indicd norma de manopera si consumul de
materiale la lucrarile de intretinere a suprastructurii caii ferate pe o anumita linie pentru readucerea
acesteialavalorile parametrilor normali de exploatare.

Referitor la dimensionarea Districtului de linii nr.9 Constanta Marfuri, analizata la punctul 4.¢.3.,
din cauza numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale aprovizionate
pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a cdii si in lipsa unei dotéri tehnice adecvate, seful
de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevazute de
codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea termenelor
de remediere a defectelor cdii, executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodica a caii, etc.).

Prin urmare comisia de investigare concluzioneaza cd asigurarea unui volum inadecvat al
resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei
corespunzitoare a liniei si mentinerea geometriei ciii in tolerantele admise, constituie un factor
critic a accidentului produs. Tntrucét acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare
si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acestareprezintd, pentru accidentul feroviar
investigat, un factor sistemic.

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

Persoane.

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

Pentru a indeplini cerinta de identificare si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor
pericole, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor
identificate, Al a intocmit si difuzat persoanelor implicate, in vederea punerii in aplicare, procedura de
sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”.

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o
scala in 5 trepte (foarte scazuta, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a
riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

Prin actul nr.4.1/1/840/04.03.2024, Divizia de Linii Constanta a emis ,,Registrul de riscuri” —
pentru anul 2024, Tntocmit Tn baza acestei proceduri.
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Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici ai suprastructurii cdii aflate in exploatare/
Mentenanta si monitorizare”, a fost identificat riscul ,,Deraierea materialului rulant”, cu mai multe cauze
care favorizeaza aparitia acestuia. Una din cauzele care favorizeazd aparitia riscului identificat este:
Neexecutarea lucrarilor necesare. Identificarea riscului asociat acestei activitati a fost efectuatd in anul
2020.

Pentru calcularea expunerii acestui risc, S-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 3
(,;ocazional” probabilitatea de aparitie pe o perioada medie de timp (1-3 ani) sau se estimeaza ca s-ar
putea intdmpla de céteva ori intr-un interval de pana la 3 ani, probabilitate medie), Impact 4 (,,impact
ridicat”: evenimente de importantad considerabila cu efecte asupra activitatilor/obiectivelor. Urmare
acestor criterii, arezultat Expunerea 12 — riscuri medii: necesiti actiuni pentru reducerea riscurilor.
Se pot stabili masuri de control.

Pentru adoptarea strategiel de gestionare ariscului identificat s-au stabilit urmatoarele masuri:

- optiunea pentru raspunsul la risc: monitorizare;

- masurile de control adoptate: control amanuntit, control sondaj, control de fond si alocarea

de fonduri financiare;

- termenul deimplementare: permanent.

De asemenea, prin actul nr.4.1/1.514/05.02.2024, Sectia L1 Constanta a emis ,Evidenta
pericolelor privind siguranta feroviara”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat
pericolele identificate privind siguranta feroviard in ramura de linii. La punctul P15, L15 este mentionat
pericolul privind ,,neinlocuirea materialului de cale, defect sau uzat si necompletarea lui in masura in
care nu se poate améana pani la reparatia periodica”. In acest caz, masura de siguranti stabilitd pentru
tinerea sub control a riscului asociat este respectarea prevederilor din codul de practica ,,Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Faptul ca existenta in cale la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse
necorespunzdtoare consecutive, a caror stare tehnica nu a mai putut asigura prinderea corespunzatoare a
sinelor si mentinerea ecartamentului cdii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare, avand
ca efect depdsirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in exploatare, conducand astfel la
pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamicd a materialului rulant
reprezinta factorul cauzal al producerii accidentului, demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea
sub control a riscului asociat nu au fost aplicate sau au fost aplicate necorespunzitor. in concluzie, desi
lanivelul Al, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010, ,, exista proceduri care
garanteazd ca infrastructura este gestionata si exploatata in sigurantd, tinandu-se cont de numarul,
tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei respective, inclusiv de toate
interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu
sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul
Al Intrucit acest lucru are implicatii directe in garantarea de citre AI a faptului ci intretinerea
infrastructurii este furnizata in siguranta, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie
pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace a riscurilor asociate
pericolului generat de mentinerea in cale a doua sau mai multe traverse necorespunzitoare vecine,
constituie un factor critic al accidentului produs. Tntrucét acest factor critic ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe 1n viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru
accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Autorizatii de sigurantd
CNCF ,,CFR” SA detine Autorizatie de Siguranta eliberatd in conformitate cu prevederile legislatiei
comunitare si nationale specifice:
* Autorizatia de Sigurantd cu numadrul de identificare AS24005, valabila pana la 27.12.2029.

4.e Accidente sau incidente anterioar e cu car acter similar
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» Ladatade17.09.2022,1njurul orei 12:28, perazade activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
pe sectia de circulatie Dorobantu - Capu Midia, (statie gestionata de SC GFR SA), lakm 22+380, in
circulatia trenului de marfa nr.66300016, s-aprodus deraierea vagonului nr.33537850290-0 de primul
boghiu, primul vagon din compunerea trenului.

= La data de 10.09.2023, in jurul orei 13:05, pe raza de activitate a SRCF Constanta, sectia de
circulatie Constanta Marfuri - Capu Midia, in statia Capu Midia (statie gestionata de SC GFR SA), la
km. 0+160, in circulatia trenului de marfa nr.67055010, remorcat cu locomotiva DA 216, s-a produs
deraierea locomotivei de remorcare a trenului de primele doua osii, in sensul de mers.

» Ladata01.12.2023, ora 14:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de
circulatie Capu Midia — Dorobantu (statie gestionata de SC GFR SA), in statia Capu Midia, la
km.32+250, in circulatia trenului de marfa nr.66602030, s-a produs deraierealocomotivei titulare DA
1547 de primele 5 roti partea stanga sens de mers si a primelor 30 vagoane din compunerea trenului.

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

5. CONCLUZII
5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 12.02.2025, trenul de marfa nr.66294012 a fost expediat din statia Capu Midia la ora
08:15 (cu 255 minute intarziere fata de ora programata), avand in compunere 20 de vagoane incarcate
cu GPL si 8 vagoane in stare goald, 80 osii Incarcate, 32 osii goale, 1580 tone brute, 746 tone nete si
lungimeade 476 m.

In timpul circulatiei trenului pe o zonid de traseu in curbi cu deviatie stinga, la km 17+550 s-a
produs derai erea vagonului nr.84537716048-4 prin parasirea suprafetei de rulare a ciupercii sinei de pe
firul interior a curbei, de catre roata din partea stanga a primei osii acelui de a 2-lea boghiu Tn sensul
de deplasare al trenului si cdderea acesteia intre firele caii. Acest lucru s-a produs in conditiile in care
starea tehnica a suprastructurii cdii era necorespunzatoare, permitand cresterea ecartamentului caii peste
valoarea maxima admisa, in regim dinamic, sub actiunea fortelor induse de vagonul in cauza.

Pe portiunea de linie aflata in curbd, din zona producerii accidentului feroviar, au fost verificate un
numar de 26 de traverse (20 traverse de beton consecutive si 4 traverse de beton intercalate cu 2 traverse
delemn normale), a caror stare tehnica nu permiteastrangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice
si mpiedicarea deplasarii acestora. Defectele se incadrau intre acele tipuri de defecte care, Tn
conformitate cu prevederile art.25, alin.(1), (2) si (4) din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile materialului rulant, starea tehnica
necorespunzitoare a traverselor in zona punctului ,,0”, a favorizat deplasarea pe directie radiald a
ansamblului sina - placa metalicd, avand ca efect cresterea valorii ecartamentului cdii peste valoarea
maximd admisa in exploatare. Acest fapt a facut posibila caderea rotii din partea dreapta a osiel
conducatoare de la primul boghiu a vagonului nr.84537716048-4.

Valorile ecartamentului, masurate Tn regim static si consemnate dupa producerea deraierii, depaseau
tolerantele prevazute de cadrul de reglementare.

Avand in vedere constatdrile si madasurdtorile efectuate, dupa producerea accidentului, la
suprastructura caii si la materialul rulant implicat, se poate afirma ca accidentul afost cauzat, de starea
tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii.

Analizand constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului
implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentul de punere in
aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali si sistemici:

Factor cauzal
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= Existenta in cale la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse
necorespunzdtoare consecutive, a caror stare tehnicd nu a mai putut asigura prinderea
corespunzatoare a sinelor si mentinerea ecartamentului cdii in limitele tolerantelor admise de
cadrul de reglementare, avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii in
exploatare, conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub
actiunea dinamica a materialului rulant.

Factori sistemici

= Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar,
pentru realizarea mentenantei corespunzdtoare a liniei i mentinerea geometriei caii in tolerantele
admise.

= Gestionarea ineficace a riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in cale a doua sau
mai multe traverse necorespunzatoare vecine.

5.b. Maisuri luate de la producerea accidentului
Nu afost cazul.

5.C. Observatii suplimentare
Nu este cazul.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Recomandari privind siguranta asociata producerii accidentului

Accidentul feroviar produs la data de 12.02.2025, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila Navodari — Constanfa Marfuri (linie simpla
neelectrificata), intre Hm. Navodari si Hm. Lumina, la km 17+550, a fost cauzat de starea tehnica
necorespunzatoare a liniei pe o zona in curba cu deviatie stanga.

In perioadd anterioara producerii accidentului feroviar, pe sectia de circulatie neinteroperabild
Navodari — Constanta Marfuri, aflata in gestionarea SC Grup Feroviar Romén SA, din cauza mentinerii
in cale a traverselor necorespunzatoare, s-au produs mai multe accidente cu caracter similar prezentate
la Cap. 4.e. ,,Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar”. In data de 21.05.2024 sectia de
circulatie neinteroperabila 818 Palas — Ndvodari a fost preluatd pe baza de proces verbal de catre CNCF
,»CFR” SA prin SRCF Constanta, de la SC Grup Feroviar Roman SA care avea atributii in gestionarea
acestei sectii de circulatie.

Avand in vedere ca accidentele cu caracter similar s-au produs anterior preludrii acestei sectii de
circulatie de catre CNCF ,,CFR” SA precum si factorii sistemici identificati in cursul investigatiei, in
scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare in viitor, Tn conformitate cu
prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare
considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari privind siguranta, adresate ciatre ASFR,
care, in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile
privind siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandarea nr.506/1

In cursul actiunii de investigare a accidentului s-a constatat cd, mentinerea in cale a traverselor
necorespunzdatoare, ceea ce a condus la depasirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in
exploatare, a constituit un factor critic care a influentat producerea accidentului.

In plus, din analiza activitdtii de gestionare a riscurilor si managementul sigurantei (prezentatd
la cap.4.d.2), a rezultat faptul ca, administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA
are intocmite proceduri, are identificate si analizate riscurile si a stabilit ca tinerea lor sub control sa
fie realizata prin aplicarea prevederilor unor coduri de practica. Cu toate acestea CNCF ,,CFR” SA nu
a asigurat conditiile necesare aplicarii acestor prevederi ceea ce denota o gestionare ineficace a aceStor
riscuri asociate pericolului de depdsire a tolerantelor admise ale geometriei cdii.
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Recomandarea de siguranta nr.506/1

CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator a infrastructurii feroviare publice, va reanaliza
modul de gestionare ariscurilor asociate pericolului de depdsire a tolerantelor admise ale geometriei caii
in vederea stabilirii si aplicarii unor masuri de siguranta viabile pentru o gestionare eficienta a acestora.

Referinte

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

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989;

Ordinul MTI nr.815/2010 privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor
personal care desfasoara activitati specifice In operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviar;

Ordinul nr.1404/2006 privind aprobarea Normei tehnice feroviare Vehicule de cale ferata.Prescriptii
tehnice pentru repararea cadrelor de boghiuri ce echipeazd vagoanele de marfa si calatori;
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010;
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele

sistemului de management al sigurantei.
*

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