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 refeaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat o
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 20.04.2019, in jurul orei 4:40 prin
deraierea vagonului nr. 335366515443, al 4-lea de la locomotiva, incarcat, vagon care se afla in
compunerea trenului de marfa nr.89970 (apartinand SC Tehnotrans Feroviar SRL) care a circulat pe relatia
Capu Midia - Constanta Marfuri.

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

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

Bucuresti 15 ianuarie 2020

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 20.04.2019, in jurul orei 4:40 prin deraierea vagonului nr. 335366515443, al 4-lea de la
locomotiva, incarcat, vagon care se afla in compunerea trenului de marfd nr.89970 (apartinind SC
Tehnotrans Feroviar SRL) care a circulat pe relatia Capu Midia - Constanta Marfuri.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si recomanddri privind
siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de Directorul
General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor,
stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui incident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviarad.

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

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

.....

colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurdrilor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, dacd este
cazul, stabilirea recomandari de siguranta necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecintd, utilizarea acestut RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate
conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.



CUPRINS

APREAMBUL ...ttt ettt bbbttt b ettt st saeene s
AL INIFOTUCETE. ...ttt sttt et e s beesbesseenbeebeeneens
A.2. ProceSul iNVESHIGALICI...................c.c.cooviuueiiiiiiiii ettt
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE.........cccccoiiiiiiiinnienene e
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE ..ottt
C.1. Descrierea aCCidentUIUL...........cooveiiiiiiie e
C.2. Circumstanzele acCidentUlUi............ccoviiiiiiiiiicie e
C.2.1. Parfile IMPIICALE. .........ooiiiiieee e
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenulUi...........cccovveveiieie e
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii
ACCHABNTUIUT ...ttt bbbt
C.2.4. Mijloace de COMUNICANE..........ccoiiiiiiieieie ettt
C.2.5. Declansarea planului de Urgentd feroviar..................cccoceeeeeceeeeeceeieeeneannn.
C.3. Urmdrile acCidentulUi...............................ccceeiiiuiieiiiiiiie i ssiee e see e siaae e
C.3.1. Pierderi de viefi OMENEStE $1 FANITL...........ccooeeeeeeeceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeea
C.3.2. Pagube Materiale...........ccooiiiiiiiieiee e
C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar...............ccccovvevieiveiinasinsnannn.
C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului...........coovvviieieienencieseee
C.4. CIrCUMSLANTE BXIEINIE. .. .c.viivieiieeie et ete ettt te et te e s e teesaeereesreeaeaneesae s
C.5. Desfasurarea iNVeStGALICi. ...................cccooeioiiiieiiiieieseesee e
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat..................c...ccccocveuveen...
C.5.2. Sistemul de management al SIGQUIaNZeI...........ccocvveririeieieneneseseeees
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare.................
C.5.4. Funcrionarea instalaiilor tehnice ale infrastructurii si ale
MaterialulUul FULANT.........ccocoiiiie s
C.5.4.1. Date constatate cu privire [a linii ........c.ccocooiiiiiiiii
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalafii................ccccocevviiioniicnininns
C.5.4.3. Date constatate la funcrionarea materialului rulant si a instalaiilor
tENNICE @18 ACESTUIAL ... ecvveiieieie e
C.5.5. Interfafa OM-magind-organizatie...................cccceveeeeeveeeeeceeaeeeeenens.
C.6. ARalizdl $1 CONCIUZIN......ccuoviiiiiiiieee s
C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a infrastructurii feroviare.................c........
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant .................................
C.6.3. Analiza modului de producere a accidentulUi.............cccoovevviiriireiiiicneens
D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUIL.....ccooiiiiee e
D.1. CAUza diFeCtl ..............ccoooueiiiiiieiiiiiiee et
D.2. CAUZE SUDIACENTE ......c.eeivieieeiecie ettt aneenneeneas
D.3. CAUZE PIIMAIE ..c.vveeiie ittt e e e e et e e e e saaeaneas
E. MASURI CARE AU FOST LUATE.........coooiiiieeeeeeeeeeeeeee e,
F. RECOMANDARI DE SIGURANTA .......c.ooooiiiiiieieireeeieeeseessesessse s ienesess s

(6] A D DN

NN~ o

10
10
10
10
10
10
10
10
11
11
12
13

14
14
19

19
20
22
22
22
22

23
23
23
23
23

24



. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romand - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu
modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviard, a
Hotararii Guvernului Romaéniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatirve a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin hotararea
guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor art.7(1),
lit.b, - ,,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din Regulamentul de
investigare.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, a deschis actiunea de
investigare si a constituit comisia de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, determinarea cauzelor i emiterea unor recomandari de siguranta
in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunédtétirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratul General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” -
SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de 20.04.2019, in jurul orei 4:40 prin deraierea
vagonului nr.335366515443, al 4-lea de la locomotiva, incarcat, vagon care se afla in compunerea trenului
de marfa nr.89970 (apartindnd SC Tehnotrans Feroviar SRL) care a circulat pe relatia Capu Midia -
Constanta Marfuri si luand in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreaza ca accident In
conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare, Directorul General al
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.306 din data de 22.04.2019 a Directorului General al AGIFER, a fost numita
comisia de investigare formata din personal apartinind AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt
La data de 20.04.2019, in jurul orei 4:40, pe raza de activitate a Regionalei CF Constanta, sectia de

circulatie Palas — Capu Midia (sectie de circulatie neinteroperabila gestionata de SC GRUP FEROVIAR
SA, denumitd in continuare SC GFR SA), linie simpld neelectrificata, intre statiile CFR Navodari si
Constanta Marfuri (figura nr.1), la km 17+573, prin deraierea celui de al 4-lea vagon nr.33536651544-3,
din compunerea trenului de marfa nr.89970 apartinind SC Tehnotrans Feroviar SRL (denumit in
continuare SC THF SRL) care a circulat pe relatia Capu Midia - Constanta Marfuri.

In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

A fost avariat vagonul de marfa nr.33536651544-3 si linia de cale ferata pe o distanta de aproximativ
600m.
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Fig. nr.1 — Locul producerii accidentului
Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directd

Caugza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea primei roti de pe partea stanga
sens de mers de la al doilea boghiu, intre firele caii, de pe firul interior al curbei datoritd depasirii valorii
maxime admise a ecartamentului cdii peste limita tolerantei admise in exploatare.

Factori care au contribuit

Starea tehnica necorespunzatoare a caii determinata de mentinerea in exploatare, in zona producerii
deraierii, a unor traverse normale de lemn a caror stare tehnica impunea Inlocuirea acestora si prisma de piatrd
spartd era colmatata.

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, pct.4 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia cdii,
linii cu ecartament normal nr.314/1989” prin care sunt stabilite conditiile pentru mentinerea in exploatare a
traverselor de lemn.

- nerespectarea prevederilor art.1.13 din ,,/nstructia de norme i tolerante pentru constructia caii ,linii
cu ecartament normal nr.314/1989” referitoare la faptul ca ,,Ecartamentul caii nu trebuie sa fie in nici un
caz mai mare de 1470mm sau mai mic de 1432mm.



- nerespectarea prevederilor Fiselor nr.3 si nr.4 din Instructia 305/1997 ,, privind fixarea termenelor si
a ordinii 1n care trebuie efectuate reviziile caii” referitoare la modul de efectuare a reviziilor caii;

- Nu sunt respectate regulile si atributiile de baza cuprinse in ROF in capitolul B.2 subcapitolul B.2.1.
punctele a)1,2,3 deoarece toate documentele prezentate nu sunt corect completate in spiritul instructiilor
care le guverneaza;

- nu au fost respectate prevederile ,,Instructiei pentru picherul sef de district de intretinere a caii”
nr.323 din 1965 in sensul neintocmirii sau completarea in mod eronat a documentelor primare care stau la
baza tuturor lucrarilor ce trebuiesc programate, executate si supravegheate de catre picher.

Cauza primard
Nu au fost constatate cauze primare.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar conform prevederilor art.7
alin.1, lit.b.

Conform prevederilor art.3, lit.l din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu
prevederile art.7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul din
Romdnia, aprobat prin HG nr. 117/2010 evenimentul se incadreaza ca accident feroviar.

Recomandari de siguranta

Comisia de investigare a concluzionat cd neasigurarea resurselor materiale si umane corespunzatoare
cerintelor determinate de conditiile tehnice necesare realizdrii lucrdrilor de mentenantd a infrastructurii
feroviare, completarea incorectd si lipsa documentelor primare de linii, reprezintd un pericol pentru
siguranta feroviara fapt pentru care au fost emise recomandari in acest sens.

S-a constatat cd acest accident este al V-lea in care AGIFER a constatat si consemnat aceste aspecte.

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori care au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practicd, precum si faptul cd, supravegherea operatorilor
economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romand —
ASFR, in cazul accidentului feroviar produs la data de 20.04.2019, ora 4:40, intre statiile Palas si Capu
Midia, la km 15+573, in circulatia trenului de marfa nr.89970, comisia de investigare recomanda ca ASFR
sa_analizeze daca gestionarul de infrastructurad feroviara SC Grup Feroviar Romdn SA mai indeplineste
conditiile care au stat la baza emiterii autorizatiilor de sigurantd de tip A si de tip B.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului
La data de 20.04.2019, in jurul orei 4:40, pe raza de activitate a Regionalei CF Constanta, sectia de

circulatie Palas — Capu Midia (sectie de circulatie neinteroperabila gestionatd de SC GFR SA), linie simpla
neelectrificatd, intre statiile CFR Navodari si Constanta Marfuri, la km 17+573 (kilometraj care conform
documentelor nu exista pe teren pe linia 818), s-a produs deraierea celui de al 4-lea vagon nr.
33536651544-3, din compunerea trenului de marfa nr.89970 apartinand SC THF SRL, care a circulat pe
relatia Capu Midia - Constanta Marfuri.

Expedierea trenului a fost efectuata cu respectarea conditiilor de circulatie mentionate in ordinul de
circulatie seria AB nr.116666 si anume:

.- trenul circula in conditiile trenului 89900;
- pe distanta Capu Midia — Navodari circuld pe firul II pe baza de cale libera;



- trenul va fi expediat de la linia nr.3 cu semnalul Y3 defect in pozitie pe oprire cu viteza maxima de
15 km/h peste macaze;

- BLA scos din functie;

- circuld cu DA 1662 impingatoare legata la tren si frana pe toata distanta;

- barierele SAT de la km 274330, 26+050 si 3+800 functioneaza la comanda locala;

- trenul va pleca la ora 03:45.”

Conform proceselor verbale de citire a benzilor de vitezometru a celor doua locomotive care au
asigurat remorcarea trenului, trenul s-a pus in miscare la ora 03:55:08”, a circulat cu viteze cuprinse intre 13
si 15 km/h pe o distantd de 1472 metri, pe o distantd de 4669 metri, in continuare a circulat cu viteze
cuprinse intre 15 si 49 km/h, pe o distanta de 4720 metri trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 13 si 29
km/h, pana la km17+600 cand viteza trenului a scazut la 13km/h. De la km 17+550 trenul a circulat cu viteze
cuprinse intre 13 si 15 km/h, pana la km 16+950 moment in care la ora 4:25:08 a fost constatat un varf de
viteza de 2 km/h peste 15 km/h(momentul ruperii trenului), dupa care viteza trenului a scazut brusc la “0”
km/h.

Nu exista diferente de inregistrare pe benzile de vitezometru de la cele doud locomotive care au
asigurat remorcarea trenului, respectiv DA 1657 titulara si DA 1662 impingatoare.

Trenul s-a oprit din cauza franarii trenului cauzata de scaderea presiunii aerului din conducta generala
datorita dezlegarii vagon ului nr.35536655391-5 (al 5-lea de la locomotiva) de vagon ul nr.33536651544-3
(@l 4-lea de la locomotiva) din cauza rularii cu vagonul nr.33536651544-3 deraiat de al doilea boghiu.
Distantarea celor doua vagoane a condus la decuplarea semiacuplarilor de aer de 5 atm. dintre cele doua
vagoane.

Trenul a circulat aproximativ 600 metri cu vagonul nr.33536651544-3, cu al doilea boghiu deraiat.

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

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila Palas - Capu Midia, predata gestionarului de
infrastructura neinteroperabila SC GFR SA.

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta infrastructurii feroviare pe linia pe care s-a
produs acesta era asigurata de catre personalul Districtului de Linii Navodari, apartinind SC TEF
LOGISTICA FEROVIARA SRL, agent economic care este prestator de servicii feroviare critice de
mentenantd autorizat si agrementat AFER.

SC TEF LOGISTICA FEROVIARA SRL executa lucriri de mentenanti in baza contractului
nr.G3.7/3071/01.04.2019 si a procesului verbal de predare /primire a liniei nr. G.3.7.1/211/17.05.2019
(valabil de la data de 15.04.2019).

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de pe sectia de circulatie Palas — Capu Midia
sunt in administrarea SC GFR SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul SC GFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Palas — Capu Midia este in administrarea
SC GFR SA si este intretinutad de salariatii SC GFR SA.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa apartin SC ROLLING STOCK COMPANY SA
(denumita in continuare SC RSCO SA) si inchiriate de operatorul de transport de marfa SC VEST TRANS
RAIL SRL (denumita in continuare SC VTR SRL). Vagonul deraiat este tip Fals.

Personalul de tractiune, care a asigurat conducerea si deservirea locomotivelor de remorcare a trenului
de marfa nr.89970 apartin operatorului de transport feroviar de marfda SC THF SRL.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe aceste locomotive sunt proprietatea operatorilor de transport
feroviar SC VTR SRL, respectiv SC THF SRL si sunt intretinute de agenti economici autorizati ca
furnizori feroviari.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul a fost format din 34 vagoane, incarcate cu cocs, 1652 tone nete, 2476 tone brute, 136/0 osii,
franat automat necesar/real 1238/1612, de mana, necesar/real 248/717 si 560 metri.
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Trenul de marfa nr.89970 a fost remorcat de locomotiva DA 1657 (proprietate a SC VTR SRL
inchiriatd de SC THF SRL) si locomotiva impingatoare DA 1662 (proprietate SC THF SRL). Conform
prevederilor din LIVRETUL CU MERSUL TRENURILOR DE MARFA PE SUCURSALA
REGIONALA DE CAI FERATE CONSTANTA 2018-2019, modul de remorcare ale trenurilor pentru care
au fost stabiliti timpii de mers, este prevazut ca se poate efectua cu locomotiva Impingatoare.

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

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii
Conform documentelor puse la dispozitie, au fost constatate urmatoarele:

- linia neinteroperabild Palas — Navodari conform caietului de sarcini, anexa la Contractul de
prestari servicii nr.G3.7/3071/01.04.2019, pct. 2 — ,,ELEMENTE CONSTRUCTIVE / DATE
PROGRAM / DESCRIERE LUCRARI” la pct. 2.17 Sectia de circulatie Palas — Navodari, de la km
0+600 la km 15+570 linia 818 firul Il si de la km 22+254 la km 23+805 linia 817 firul I este constituita
din:

- de la km 0+600/1+249 linia 818 — linie simpla;

- de la km 2+650/17+570 — linie simpla;

- de la km 22+254( = km 17+570 linia 818 ) la km 23+805 linia 817 fir I;

- din anul 2004 si pana in prezent aceasta linie a fost administrata/gestionata astfel:

e julie 2004 - martie 2010 linia 818 si 817 firl( Palas- Navodari) a fost gestionata de SC
EURO CONSTRUCT SA, conform prevederilor contractului nr.9/37 din 26.07.2004;

e martie 2010 - iulie 2010 linia a fost administrata de CN CF CFR SA;

e iulie 2010 — pana la data producerii accidentului feroviar a fost administrata de SC GFR SA,
conform prevederilor din contractul nr.35/12.07.2010.

In urma solicitarilor propietarului CN CF CFR SA, in anul 2008 in conformitate cu prevederile HG
618/2008 a fost efectuatd trecerea din domeniul public al statului in domeniul privat al acestuia a unor
mijloace fixe aflate in concesiunea CN CF CFR SA, ocazie cu care s-a aprobat dezafectarea si casarea
mijloacelor fixe aferente statiei CF Lumina si HM Siutghiol.

In perioada 2009 — 2010 SC EURO CONSTRUCT SA a efectuat lucririle de dezafectare
mentionate in HG 618/2008.

In zona producerii accidentului, traseul ciii ferate era constituit din aparate de cale (TDJ6/10R2,
2R2, 16R2, TDJ8/12R2, 4R2, 2R2) care asigurau legatura intre interstatiile R1-R2 Lumina, care au fost
demontate cu ocazia dezafectarii statiei CF Lumina si HM Siutghiol.

Nu au fost puse la dispozitie comisiei de investigare, documente din care sd reiasd in cadrul
lucrarilor de dezafectare sau dupd aceea care au fost lucrarile efectuate si dacd au fost efectuate lucrari de
retrasare a portiunii respective, rekilometrarea liniei 818 si 817 fir I, implicit daca au fost efectuate
modificari in fisa de date tehnice a liniei ,,elemente constructive/date program/descriere lucrari”. Acest
lucru era necesar deoarece pe teren dupa dezafectarea aparatelor de cale, traseul caii corespunde unei
“grupdri” de curbe provenite din configuratia aparatelor de cale dezafectate care erau amplasate pe ambele
linii 818 51 817 fir L.

La momentul producerii accidentului feroviar, comisiei de investigare i s-au prezentat informatii
cum ca in zona producerii accidentului linia este in curba cu deviatie stinga fata de sensul de mers al
trenului, curba a caror caracteristici nu pot fi identificate deoarece la sediul districtului TEF Logistica
Feroviara SRL nu a putut fi prezentat albumul curbelor pe linia 818 si 817 fir I.

In acest context, la fata locului s-a convenit ca deraierea s-a produs la km 17+573 linia 818, pozitie
kilometrica care nu exista pe linia 818.



Deoarece km 22+254 linia 817 fir I coincide cu km 17+570 linia 818, acest punct fiind ,,granita”
dintre linia 818 si 817 fir I, km 17+573 linia 818 stabilita ca fiind pozitia producerii accidentului este in
realitate pe linia 817 fir I la km 22+257.

Pentru interpretarea corecta a datelor, in cuprinsul raportului de investigare s-a utilizat pozitia
eronata respectiv. km 17+573, pozitie kilometrici care a fost regasitd in toate documentele inaintate
comisiei de investigare.

Descrierea suprastructurii caii
Caracteristicile liniei sunt:

- sina tip 49 pe traverse de beton TV 49 S si lemn, cale cu joante(traverse de lemn in zona fostelor

aparate de cale);

- prindere indirecta tip K si Vossloh;

- viteza maxima de circulatie prevazuta in ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” al Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta pentru trenul de marfa nr.89970, care a circulat in conditiile trenului de
marfa nr.89900 este de 30 km/h, linia fiind restrictionatd, pe zona respectiva (de la km. 12+600, la
17+600), la 15 km/h, datorita sinei uzate in curba, traverselor necorespunzatoare si rosturilor de dilatatie
neinstructionale, restrictie cu care SC GFR SA a preluat linia de la CNCF ,,CFR” SA. Nu au putut fi puse
la dispozitia comisiei de investigare documente din care sa reiasa data la care a fost introdusa aceasta
restrictie de viteza.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare
Circulatia feroviara pe sectia de circulatie Palas - Capu Midia se face dupa sistemul intelegeri
telefonice, pe baza de cale libera.

C.2.3.3.Materialul rulant
Locomotiva DA 1662 si DA1657
Caracteristici tehnice

v' tip LDE 2100 CP

v' ecartament - 1435 mm;
v" lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;
v' distanta intre osiile extreme - 12 400 mm,;
v' distanta intre pivotii boghiurilor -9 000 mm;
v" indltimea maxima a locomotivei -4 272 mm;
v’ latimea maxima a locomotivei - 3000 mm;
v’ diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud - 1 100 mm;
v’ greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) -116,2 t;

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

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

v’ frana directd - tip Fd1.

Vagonul nr. 33536651544-3
Caracteristici tehnice

v’ serie vagon - Fals;

v lungimea peste tampoane - 14,54 m;
v tara - 25.500 kg;
v’ capacitatea maxima de incarcare -5450t;



v volumul de incircare -75.0 m?;

v’ greutatea franata cu frina de mana -20,8t;

v" tipul boghiului - Y25Cs;

v" numdr osii -4:

v" tipul rotilor - monobloc;

v" tipul suspensiei - arcuri elicoidale;

v' tipul aparatului de tractiune - discontinuu;

v" tipul aparatelor de ciocnire - cu talere dreptunghiulare;
v' tipul frinei automate - KE GP;

v" tipul regulatorului automat de timonerie - DRV 2 AT 600;

La data de 26.05.2015, vagonul a efectuat revizie periodica la Simeria (6) si la data de 31.04.2018 a
efectuat RR, RIF la MMS.

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

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor
a fost realizata prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata
locului s-au prezentat reprezentanti ai SC GFR SA (gestionarul de infrastructura feroviara
neinteroperabild), ai operatorilor de transport feroviar SC THF SRL si SC VTR SRL, Agentiei de
Investigare Feroviarda Romana - AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana - ASFR, si Politiei
TF Navodari.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui accident feroviar nu au fost pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

In urma accidentului feroviar au fost inregistrate pagube la linie si vagon, valoarea acestora fiind,
conform devizelor transmise, de 206.630,58 lei cu TVA.

Valoarea pagubelor a fost solicitatd doar pentru realizarea incadrarii accidentului feroviar in
conformitate cu prevederile art. 7 alin.2 din Regulamentul de investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Urmare producerii accidentului feroviar a fost inchisa circulatia pe sectia Constanta Marfuri —

Navodari de pe data de 20.04.2019 ora 4:15 pana pe data de 03.05.2019 ora 15:30.
Trenuri aflate in circulatie la data producerii accidentului - de marfa: nr. 89970 a intarziat +695 min
si nr.89974 +16 min.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 20.04.2019, in jurul orei 04:15, In zona producerii accidentului, nu au fost precipitatii,
cer senin vizibilitate 2000m, , temperatura in aer cca 15°C, vantul nu a batut.
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Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

C.S5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Ramura linii
Din marturiile personalului apartindnd SC GFR SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Din marturiile personalului apartindnd gestionarului de infrastructurd feroviara SC GFR SA au
rezultat urmatoarele aspecte relevante:
-nu au fost corelate niciodata pozitiile kilometrice ale liniei 818 si 817 fir I dupa executarea lucrarilor de
dezafectare a aparatelor de cale din aceea zona;
-nu s-a pus niciodata problema rekilometrarii zonei;
-nu s-au corelat niciodatad datele din fisa liniei 818 respectiv “elemente constructive/date program/descriere
lucrari” cu pozitiile km ale restrictiilor existente;
- albumele curbelor de pe liniile 818 si 817 fir I nu au fost gasite la sediul districtului la data producerii
accidentului si nu au fost prezentate nici la solicitarea scrisd a comisiei de investigare;
- nu a fost prezentat program de ridicare al restrictiei de viteza de pe portiunea de linie cuprinsa intre km
12+400 si km17+600 deoarece, nu a fost luata in calcul ridicarea acesteia;
- S-a lucrat cu un numar mai mic de personal datorita lipsei de personal de specialitate existent pe piata feroviara:
- nu au avut asigurat personal autorizat pe perioade din anii 2018 si 01.01-15.04.2019;
- nu au fost executate lucrari de RK, RP, buraj general sau intretinere;
- lucrarile de intretinere executate au fost prioritizate de conducerea societatii.

Ramura Miscare
Din marturiile personalului apartindnd SC GFR SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Trenul de marfa nr.89970 a fost expediat de la linia 3 statia CFR Capu Midia in directia Palas, fiind
defilat de IDM si RTV. La ora 3:55 a fost expediat pe baza de cale libera catre statia Navodari. La defilarea
trenului nu au fost constatate lipsuri sau degradari care sa pericliteze siguranta circulatiei.

La ora 4:15, trenul a trecut prin statia CFR Navodari, a fost transmis reavizul de sosire la statia
Capu Midia si avizul de plecare la statia Constanta Marfuri. La ora 5:10 in urma solicitarii operatorului de
circulatie a fost primita dispozitia RC nr.5 din care a reiesit ca trenul a oprit la km 16+950 datorita deraierii
unui vagon din corpul trenului.

Ramura Tractiune
Din marturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfa SC THF SA au
rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

Locomotivele DA 1657 si DA 1662, au fost indrumate de la statia CFR Palas la statia CFR Capu
Midia pentru remorcarea trenului de marfa nr.8§9970, in jurul orei 0:00. Dupa luarea in primire a trenului,
verificarea legarii §i compunerii trenului, efectuarea probei la compunere, in jurul orei 3:55 trenul a fost
expediat de la linia 3 statia CFR Capu Midia.

Cu ocazia defilarii trenului, de catre IDM statia CFR Capu Midia si Néavodari, personalului de pe
locomotivele care au asigurat remorcarea trenului le-a fost comunicat ca trenul ruleaza normal, trenul fiind
complet si semnalizat instructional.

Dupa iesirea din statia CFR Capu Midia, trenul a circulat pe restrictia de viteza de 15 km/h, cu viteze
de 13-14 km/h si la km 16+950 personalul de pe locomotivele care asigurau remorcarea trenului au simtit
un recul puternic si au constatat ca a scazut presiunea aerului din conducta generala a trenului, urmata de
franarea si oprirea trenului.

La deplasarea pe teren a fost constatat ca vagonul nr. 33536651544-3 era deraiat de al doilea boghiu
in sensul de mers si trenul era rupt intre al 4-lea si al 5-lea vagon, fapt pentru care a fost avizat accidentul
feroviar.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Sistemul de management al sigurantei al gestionarului infrastructurii feroviare SC GFR SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA in calitate de gestionar al infrastructurii
feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind
siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de
siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

o Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA10004 , valabila pana la data de
17.03.2020— prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

o Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB13002, valabild pana la data de
17.03.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de gestionarului de infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde
este cazul, al Intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

o Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.7196 eliberata pe 22.07.2017 valabild pana pe
21.02.2020, pentru urmatoarele categorii de produse si/sau servicii feroviare critice- Constructii, reparatii si
intretinere linii de cale ferata, fara sudarea sinelor- Constructii, consolidari terasamente de cale ferata si
aparari de maluri — Reparatii si Intrefinere instalatii SCB — Reparatii si Intretinere poduri si podete de cale
feratd — Reparatii si intretinere instalatii ELF;

o Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.264/2018 eliberat pe data de 17.03.2016 valabil pana la
16.03.2020- Reparatii periodice si intretinere curenta linii de cale ferata, fara sudarea sinelor.

Din documentele solicitate de la SC GFR SA, in subordinea careia se afld Districtul de linii
Névodari, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitdtii acestei
subunitati au rezultat urmatoarele:

1. Districtul de linii Navodari are 1n intretinere un nr. de 61,3 km de linie curenta inclusiv aparatele
de cale aferente si liniile din statii.

2. La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de:

- 0 picher linii;

- 1 sef de echipa (autorizat pe data de 19.03.2019);
- 7 revizori de cale;

- 5 meseriasi cale;

- 15 muncitori necalificati;

- 1 sudor;

Au fost solicitate copii dupa foile din carnetul de santier ( livret partea I i a II-a) pe o lund inainte de
producerea accidentului, au fost prezentate trei foi partea I, foi din care reiese ca districtul Navodari a
utilizat la coordonarea echipei pe functia de sef district un sef echipa (autorizat 19.03.2019 ca sef echipa);

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

Incepand cu data de 01.04.2019 SC GFR SA a incheiat cu SC TEF LOGISTICA FEROVIARA
SRL, contractului nr.G3.7/3071/01.04.2019 si procesului verbal de predare /primire a liniei nr.
G.3.7.1/211/17.05.2019 pentru furnizarea serviciului feroviar critic de mentenanta.

Sistemul de management al sigurantei al prestatorului de lucrari de mentenanti SC TEF
LOGISTICA FEROVIARA SRL
. Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.7395 eliberatd pe 18.09.2017 valabild pana pe
17.09.2019 pentru urmatoarele categorii de produse si/sau servicii feroviare critice — Intretinere curenta si
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reparatii periodice linii de cale feratd, fard sudarea sinelor si revizii tehnice la trenuri in statii CF ( la
compunere, la sosire, in tranzit);

. Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.61/2017 eliberat pe data de 31.01.2017 valabil pana la
30.01.2020- Reparatii periodice si intretinere curenta linii de cale ferata, in execufie manuala, fara sudarea
sinelor.

Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SC THF SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, SC THF SRL in calitate de operator de transport
feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, In
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007 (modificat si
completat prin Ordinele M.T.l. nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014 si nr.270/2016) privind acordarea
certificatului de siguranta in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare:

e C(Certificatului de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare RO1120170011, valabil pana la
data de 02.07.2019 emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de céldtori in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220180078, valabil pana la
data de 02.07.2019, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationala aplicabila;

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

Norme si reglementari

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

e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

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

e Instructiuni pentru restrictii de viteza , inchideri de linii si scoatere de sub tensiune nr. 317/2004;

e Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

e Instructia nr.305 — privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii” editia
1977

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

e Instructia pentru picherul sef de district de intretinere a caii nr.323/1965;

e NT - Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale ferata
normala, editia 1990;

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

e Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania;

ege vy

siguranta circulatiei;
e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviarda nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;
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e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

e Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate", aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si
completat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012;

siguranta circulatiei;

surse Si referinte

o corespondenta realizata intre comisia de investigare si agentii economici;

o declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

o documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

o procese verbale de constatare tehnicd pentru suprastructura cdii si pentru vagonul implicat in
deraiere;

o documentele insotitoare ale trenului;

o acte, documente - copii conform cu originalul;

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii

Din analizarea documentelor puse la dispozitie de gestionarul de infrastructura feroviara SC GFR
SA si prestatorul lucrarilor de ,reparatic periodica si intretinere curenta” de pe liniile neinteroprabile,
respectiv SC TEF LOGISTICA FEROVIARA SRL, ambele societiti au prezentat :
> benzi ale vagonului de masurat calea din august 2014. Acestea prezentau defecte la ecartament de
gradele 5-6, respectiv largiri ale acestuia. Nu a fost prezentat procesul verbal de prelucrare a benzii
vagonului si modul de remediere a defectelor;
> recensamantul 2018/2019 a fost prezentat pe formulare diferite ca si continut si forma de cele doua
societdti. Formularul prezentat de SC GFR SA era semnat cu ,,pentru” la functia picher si pe portiunea
accidentului erau introduse inca doud pozitii kilometrice 17+400/17+500 si 17+500/17+600 unde erau
recenzate 5 buciti traverse lemn normale pentru inlocuire in luna mai 2019. in continuare era mentionati
pozitia km 17+600, eronata.

Formularul prezentat de SC TEF Logisticd Feroviard SRL era semnat de picherul titular de la data
intocmirii si se termina la pozitiile kilometrice 17+300 -17+400;
> in Procesul-Verbal de predarea-primirea liniilor de pe sectiile neinteroperabile nr.
G.3.7.1/211/17.05.2019 la punctul Il —,PROBLEME DEOSEBITE LA LINII” la paragraful doi este
mentionata restrictia de viteza: ,, Linia 818 km 12+400/17+600 — 15km/h datorita sinei uzate in curba,
traversele necorespunzatoare, rosturi de dilatatic neinstructionale” fara a fi precizata data introducerii
acesteia si nu a fost prezentat programul de ridicare al acesteia;
> ,Carnetul pentru revizia liniilor si curbelor” prezentate de ambele societati sunt identice, dar sunt
facute referiri la o curbd care incepe de la km 16+925 pana la km 17+550 cu o raza de 250 m. Ca si
masuratori sunt trecute valori pentru masurarea uzurilor verticale si a celor orizontale ale sinei, nefiind
specificat firul pe care a fost efectuatd masurdtoarea curbei (interior sau exterior) si interpretarca
masuratorilor. Inscrisurile de la modul de efectuare a masuratorilor sagetilor (din antetul formularului, care
mentioneaza cd raza curbei este de 250m) contravin prevederilor Instructiei nr.314 , Instructia de norme si
tolerante pentru constructia cdii linii cu ecartament normal nr.314/1989”, art.7 lit.B pct.1 ,,Tolerante la
pozitia cdii in plan” in sensul cd au fost trecute valori ale corzii pentru curbe cu raze mai mari de 250m si
nu au fost masurate sagetile;
> nu a fost prezentat albumul curbelor;
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> nu au fost prezentate controalele efectuate de conducerea societatii la Sectia L Navodari;

Constatari si masurdatori facute la_linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

In zona producerii accidentului (figura nr.2), traversele de lemn erau putrede, prezentau crapaturi
longitudinale la fata superioara, prinderile erau incomplete si inactive(figura nr.3), prisma de piatra sparta
era colmatata, existau rosturi cu cupon de sind (figura nr.4) si traverse speciale(figura nr.5) din perioada in
care in zona erau montate aparate de cale, panourile aveau lungime de aproximativ 15m.
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15



Fig. nr.5

Prima urma de deraiere a fost identificatd la km 17+573, marcata ca pichet de masurare nr.”0”
aflatd intr-o zona in curba cu deviatie stanga fata de sensul de mers al trenului a caror caracteristici nu au
putut fi identificate deoarece nu exista album al curbelor pentru linia 818 si 817 fir | (figura nr.6).

Masuratorile efectuate la nivel, ecartament si sdgeata au fost efectuate la distante de 0,5m punctele
de masurare fiind notate cu -1...-40 in sens invers sensului de mers al trenului si cu +1...+17 in sensul de
mers al trenului. Masuratorile au fost efectuate in stare statica cu tiparul.

In punctul ,,0” s-a produs ciderea in interiorul ciii a rotii de pe partea stinga sens de mers de la al
doilea boghiu al vagonului nr. 33536651544-3, al 4-lea de la locomotiva din compunerea trenului de marfa
nr.89970.

Dupa caderea rotii vagonului, trenul a mai parcurs 5Sm si in punctul +10 a fost identificatd urma de
escaladare a flancului activ al ciupercii sinei, de pe firul exterior al curbei de catre roata din dreapta sens de
mers a osiei deraiate.

Trenul a circulat in aceste conditii aproximativ un metru pana in punctul +12, dupa care roata din
dreapta sens de mers a cazut in exteriorul caii pe capetele traverselor.
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Fig. nr. 6

Trenul a circulat in stare deraiatd aproximativ 600m.
In urma analizarii acestor masuratori au rezultat urmatoarele concluzii:

Ecartamentul caii
Masuratorile efectuate la momentul producerii accidentului au fost transpuse in diagrame ale
ecartamentului, nivelului si sagetilor si a fost observat faptul ca sunt defecte majore ale traseului caii.
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Diagramele de ecartament, nivel si sageata

In conformitate cu Instructia 3

14/1989 ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si

intretinerea caii-linii cu ecartament normal” capitolull , art.1, punctul 13 — ecartamentul cdii nu trebuie sa
fie In nici un caz mai mare de 1470 mm, a fost constatatd depasirea acestuia la pichetele -1, -2, -3, -4, +1,

+2, +3, +4, +5.
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Diagrama sagetilor masurate pe zona de linie a accidentului imbraca alura unei curbe cu o raza de
aproximativ 230 m.

Masuratorile efectuate la ecartament si transpunerea lor in diagrama ne arata ca variatia acestuia nu
urmadreste diagrama sagetilor, zona trapezoidala a variatiei ecartamentului, unde tolerantele sunt depasite si
unde s-a produs deraierea sunt situate in zona curbei circulare cu caracteristicile mentionate mai sus dupa
care linia se Ingusteaza.

Diagrama nivelului de asemenea nu urmareste alura diagramei de sageti, astfel se observa faptul ca
in zona primei racordari a curbei, supraindltarea cdii evolueaza in sens invers cresterii sagetilor.

Elementele geometrice ecartament, nivel si sdgeata, ale curbei nu au putut fi stabilite corect datorita
lipsei evidentelor cu elementele caracteristice ale sectiei de circulatie.
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C.5.4.2. Date constatate la functionarea instalatiilor feroviare
Nu este cazul.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Constatari privind compunerea trenului

. vagoanele erau Incdrcate cu cocs;

. incarcatura era repartizata instructional pe suprafata vagonului — figura nr.7;

. la data de 02.05.2019 a fost efectuata verificarea prin cantdrire a vagonului deraiat nr.
33536651544-3, masa bruta a acestuia fiind de 70.950 kg;

. conform aratarii vagonului, masa bruta a vagonului nr. 33536651544-3 a fost de 75 tone si

conform scrisorii de trasura a fost de 68.300 kg.

Fig. nr.7 — Modul de incarcare a vagonului

* schimbatoarele de regim M-P si G-I manipulate In pozitie corespunzdtoare;
= aparatele de legare 1n functie stranse in mod instructional;
= franele automate si de mana active conform notei de frana

Constatari privind vagonul nr. 33536651544-3
= osiile cu rotile % si % deraiate —fig. nr.8;

Sens de mers tren de marfi nr.89970

e f s »
3 }'}‘200??“\?_!,.}553!:05?§4L~] deraiatdeut boghiu

Fig. nr.8 - vagonul nr. 33536651544-3 : osiile cu rotile % si % deraiate

= osia R1 — R2 nr.3812355 lovituri pe buza rotilor;
= osia R3 — R4 nr.16318 lovituri pe buza rotilor;
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(6);

SRL;

taler tampon 1 lovituri la partea superioara ;

peron frand mana deformat ;

balustrada peron deteriorata complet;

fus frana de mana deformat;

suport conducta generala de aer rupt;

conducta generala de aer deformata;

eclise aparat legare deformate;

carlig tractiune fisurat si stramb;

capac unsoare R8 spart ;

la data de 26.05.2015, vagonul nr. 33536651544-3 a efectuat revizie periodica la Simeria

RIF la data de 05.2018 MMS;
RR la data de 05.2018 MMS;
vagonul este proprietate SC ROLLING STOCK COMPANY SA si inchiriat de SC VTR

masuratorile efectuate la vagonul nr.33536651544-3 la data de 08.05.2019 in SNTFM ,,CFR

MARFA”SA CIRV - Sectia IRV Palas au fost efectuate pe o linie cu planeitate necontrolata (linia nu era

de cota “0”).

Constatari privind locomotiva DA 1657

frana directa si automata in stare de functionare;
pozitia robinetilor KD2 : post I — pozitia III, incuiat;
post Il —in pozitie de franare;
instalatia DSV sigilata, in functie;
INDUSI sigilata si in functie;
pozitia manetei cofretului INDUSI — Marfa;
vitezometre tip IVMS - sigilate;
aparatele de ciocnire — in stare corespunzatoare;
aparatele de tractiune si legare in stare corespunzatoare;
instalatia de iluminat far central si lampile de semnalizare corespund;
stingdtoarele de incendiu sigilate si cu termen de valabilitate bun.

Constatari privind locomotiva DA 1662

frana directa si automata in stare de functionare;
pozitia robinetilor KD2 : post I — pozitia III, Incuiat;
post Il - pozitia III, incuiat;
instalatia DSV izolata, defecta;
INDUSI sigilata si izolata;
pozitia manetei cofretului INDUSI — Marf3;
vitezometre tip IVMS - sigilate;
aparatele de ciocnire — in stare corespunzatoare;
aparatele de tractiune si legare in stare corespunzatoare;
instalatia de iluminat far central si lampile de semnalizare corespund;
stingatoarele de incendiu sigilate si cu termen de valabilitate bun.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulard DA 1657 si locomotiva DA
1662 impingdtoare, care au asigurat remorcarea trenului de marfa nr.89970 din data de 20.04.2019 a avut
asiguratd odihna in conformitate cu prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.
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C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr. 89970 din data de 20.04.2019, detinea permise
de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic
pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Pe distanta Palas-Capu Midia, in ultima perioada de timp s-au produs un numar de 4 accidente
feroviare, astfel:

e inanul 2014 au fost inregistrate doud accidente feroviare si anume:

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

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

e La data de 14.09.2017, la ora 15:27, pe sectia de circulatic neinteroperabila (gestionatd de SC
GFR SA) Capu Midia — Dorobantu (linie dubla neelectrificatd), in statia CF Capu Midia, la expedierea
trenului de marfa nr.80464 (apartinind SC GFR SA) de la linia 1, tren compus din 39 vagoane, s-a produs
deraierea de un boghiu (al 2-lea in sensul de mers) al celui de-al 31-lea vagon (nr.335379633035), pe
sectiunea 047. Cu ocazia investigdrii accidentului de cale ferata s-au constatat urmatoarele:

- cauza producerii accidentului feroviar a constituit-o starea tehnica necorespunzatoare a traverselor
de lemn, care nu au permis strangerea tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice, astfel Incat sub actiunea
fortelor dinamice transmise sinelor de rotile materialului rulant, valoarea ecartamentului a crescut peste
valoarea maxima admisd de 1470 mm cumulatd cu starea tehnica necorespunzatoare a sinelor de pe firul
exterior care prezentau uzuri ale suprafetei laterale active a ciupercii sinelor peste limita uzurilor admise,
contribuind astfel, la cresterea valorii ecartamentului caii;

- a fost utilizat in functii SC personal neautorizat;

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

- dimensionarea numadrului de posturi aferente pentru subunititile care asigurd intretinerea
infrastructurii feroviare nu a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Instructia pentru intretinerea
liniilor ferate nr.300/1982;

e La data de 18.03.2018, ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Constanta,
sectia de circulatie neinteroperabild Palas — Capu Midia, gestionar de infrastructura feroviara fiind SC Grup
Feroviar Roman SA, intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie dubla neelectrificata, km 1+175, in
circulatia trenului de marfa nr.89965 (apartinand operatorului de transport feroviar SC THF SRL), s-a
produs deraierea ultimelor douad vagoane din compunerea trenului, din care ultimul vagon s-a rasturnat. Cu
ocazia investigarii accidentului de cale feratd s-au constatat urmatoarele:

- cauza deraierii a constituit-o starea tehnica necorespunzatoare a caii generatd de defecte la
ecartament, nivel transversal si directia caii in curba.
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neautorizat;

- SC GFR SA nu are procedurata activitatea de reparatie si Intretinere a infrastructurii feroviare,
procedura nr.23 facand referire doar la activitatea de intretinere/revizii material rulant motor.

- conform prevederilor instructiilor, districtul de linii nu putea realiza o mentenanta corespunzatoare
a cdii, intrucat avea posturile aferente functiilor de sef de district si sef de echipa vacante si cu personal
muncitor insuficient.

Comisia de investigare a concluzionat ca neasigurarea numarului de personal necesar realizarii
lucrarilor de mentenanta a infrastructurii feroviare reprezintd un pericol pentru siguranta feroviara, cu atat
mai mult cu cat gestionarul de infrastructurd feroviara nu a identificat solutii pentru eliminarea deficitului
de personal.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1 - Date constatate cu privire la linii, se
poate afirma ca starea tehnicd necorespunzatoare a cdii determinatd de traverse de lemn normale putrede,
prisma de piatra sparta colmatata au condus la producerea accidentului intrucat:

- au fost constatate 10 traverse de lemn normale putrede la rand care au condus la nerespectarea
prevederilor art.25, pct.4 din ,,Instructia de norme §i tolerange pentru constructia caii ,linii cu ecartament
normal nr.314/1989” prin care sunt stabilite conditiile pentru mentinerea in exploatare a traverselor de
lemn.

- au fost constatate depasiri ale valorilor maxime admise ale ecartamentului cdii ca urmare a
mentenantei necorespunzatoare, nerespectarea prevederilor art.1.13 din ,,/nstructia de norme i tolerante
pentru constructia caii ,linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la faptul ca ,,Ecartamentul caii
nu trebuie sa fie in nici un caz mai mare de 1470 mm sau mai mic de 1432 mm”.

In concluzie, avand in vedere toate documentele prezentate comisia de investigare a concluzionat
ca starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinatd de managementul defectuos, prin
faptul ca nu au fost aplicate prevederile din:

+ Instructia 305— privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii” editia
1977, referitoare la efectuarea reviziilor;

* Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982, referitoare la dimensionarea numdrului de
personal al districtului de linii Ndvodari in concordantd cu norma de manopera de intretinere curentd in executie
manuald pe an-km conventional;

* Instructiei pentru picherul sef de district de intretinere a caii nr.323 din 1965.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

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

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, modul cum a avut loc caderea
rotii vagonului, a constatdrilor tehnice efectuate la vagonul implicat si a starii tehnice a caii, comisia de
investigare a concluzionat ca locul unde a fost identificata prima urma de deraiere km 17+573 linia 818
stabilita ca fiind pozitia producerii accidentului, starea tehnica a suprastructurii caii era necorespunzatoare
deoarece, traversele putrede de lemn la rand au favorizat si determinat depasirea valorii maxim admise ale
valorilor ecartamentului caii de 1470 mm. Acest fapt a permis caderea rotii stinga sens de mers de la al
doilea boghiu al vagonului de marfa nr.33536651544-3, al 4-lea de la locomotiva intre firele caii. Vagonul

22



a rulat in stare deraiata cu roata stangd sens de mers pana la km 17+568, moment in care boghiul deraiat a
ajuns sa ruleze pe portiunea de linie cu traverse corespunzatoare, care asigurau incadrarea in limitele
admise ale ecartamentului. Acest fapt a avut ca urmare fortarea escaladarii ciupercii sinei de catre buza
bandajului de la roata din dreapta sens de mers si deraierea ei in exteiorul caii dupa ce a rulat aproximativ
un metru pe ciuperca sinei.

Trenul a circulat in stare deraiata aproximativ 600m.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Caugza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea primei roti de pe partea stanga
sens de mers de la al doilea boghiu, intre firele caii, de pe firul interior al curbei datorita depasirii valorii
maxime admise a ecartamentului cdii peste limita tolerantei admise in exploatare.

Factori care au contribuit

Starea tehnicd necorespunzatoare a caii determinata de mentinerea in exploatare, in zona producerii
deraierii, a unor traverse normale de lemn a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora si prisma de piatra
sparta colmatata.
D.2.Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, pct.4 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia
caii, linii cu ecartament normal nr.314/1989” prin care sunt stabilite conditiile pentru mentinerea in
exploatare a traverselor de lemn.

- nerespectarea prevederilor art.1.13 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia caii
Jinii cu ecartament normal nr.314/1989” referitoare la faptul ca ,,Ecartamentul caii nu trebuie sa fie in nici
un caz mai mare de 1470mm sau mai mic de 1432mm.

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

- Nu sunt respectate regulile si atributiile de baza cuprinse in ROF in capitolul B.2 subcapitolul
B.2.1. punctele a)1,2,3 deoarece toate documentele prezentate nu sunt corect completate in spiritul
instructiilor care le guverneaza;

- nu au fost respectate prevederile ,,Instructiei pentru picherul sef de district de intretinere a caii”
nr.323 din 1965 in sensul neintocmirii sau completarea in mod eronat a documentelor primare care stau la
baza tuturor lucrarilor ce trebuiesc programate, executate si supravegheate de catre picher.

D.3.Cauza primara
Nu au fost constatate cauze primare.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Dupa producerea accidentului feroviar, cu actul nr. 277/19.11.2019, SC TEF Logistica SRL ne-a
comunicat ca au fost executate lucrdri de remediere astfel:
-au fost inlocuite 563 traverse de beton TW49s;
- 26 bucati traverse de lemn normale;
- au fost efectuate lucrari de buraj intermediar cu BNRI - 3 treceri;
- au fost efectuate cu Plasser-ul 3 treceri pentru efectuare de buraj intermediar si ripaj pana la 20 de cm;
- pentru ca in luna iunie, august si septembrie 2019, la km 1+175 s-au produs inca 3 accidente feroviare si
nu a fost gasit albumul curbelor pe linia 818, a fost angajata o echipa de topometristi in vederea efectuarii
masuratorii curbelor de pe toata linia. La acest moment lucrarea este in desfasurare.
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F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Comisia de investigare a concluzionat ca neasigurarea resurselor materiale $i umane
corespunzatoare cerintelor determinate de conditiile tehnice necesare realizarii lucrarilor de mentenantd a
infrastructurii feroviare, completarea incorecta si lipsa documentelor primare de linii, reprezinta un pericol
pentru siguranta feroviara fapt pentru care au fost emise recomandari in acest sens.

S-a constatat cd acest accident este al V-lea in care AGIFER a constatat si consemnat aceste
aspecte.

Avand 1n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori care au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practicd, precum si faptul ca, supravegherea operatorilor
economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana —
ASFR, in cazul accidentului feroviar produs la data de 20.04.2019, ora 4:40, intre statiile Palas si Capu
Midia, la km 15+573, in circulatia trenului de marfa nr.89970, comisia de investigare recomanda ca ASFR
sa_analizeze daca gestionarul de infrastructura feroviara SC Grup Feroviar Romdn SA mai indeplineste
conditiile care au stat la baza emiterii autorizatiilor de sigurantd de tip A si de tip B.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romdna-
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara SC GFR SA si operatorului de transport feroviar de
marfia SC THF SRL .
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