AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatrire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua 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 la data de 19.10.2016, in jurul
orei 22:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Romcim -
Medgidia, prin deraierea celui de-al 6-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.80394
(aparzinand operatorului de transport feroviar de marfé SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA),
nr.31533555119-0, de primul boghiu in sensul de mers, pe parcursul de intrare la linia OB din statia
CFR Medgidia.

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

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

Bucuresti, 09 octombrie 2017

Avizez favorabil
Director General
dr.ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfasurarea acriunii 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 19.10.2016, in jurul orei 22:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanya,
sectia de circulagie Romcim - Medgidia, prin deraierea celui de-al 6-lea vagon din compunerea
trenului de marfa nr.80394 (aparsinand operatorului de transport feroviar de marfi SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA), nr.31533555119-0, de primul boghiu in sensul de mers, pe parcursul de
intrare la linia OB din stafia CFR Medgidia.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere
La data de 19.10.2016, in jurul orei 22:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF

Constanta, sectia de circulatie Romcim - Medgidia, s-a produs un accident feroviar prin deraierea celui
de-al 6-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.80394 (aparsinand operatorului de transport
feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA), nr.31533555119-0, de primul boghiu in sensul
de mers, pe parcursul de intrare la linia OB din statia CFR Medgidia.

Agentia de Investigare Feroviara Roména — AGIFER, denumita 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 siguranza feroviara,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Roménia
aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR”
- SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de 09.03.2016, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta in circulatia trenului de marfa nr.80394 (apartinand operatorului de
transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA), in CFR Medgidia, prin deraierea de primul
boghiu, Tn sensul de mers, a celui de-al 6-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.80394
(aparzinand operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA) si luand
in considerare faptul ca evenimentul feroviar se Tncadreaza ca accident in conformitate cu prevederile
art.7-alin.(2) lit.b) din Regulamentul de investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea
unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.214 din data de 21.10.2016, a Directorul General AGIFER, a fost numita
comisia de investigare formata din personal apartindnd AGIFER, dupa cum urmeaza:

Marian CONSTANTIN Investigator AGIFER - investigator principal,
Paul Dumitru CEARA Investigator AGIFER - membru;
Liviu Alberto BULIGA investigator AGIFER - membru;
Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER - membru.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 19.10.2016, in jurul orelor 22:25, in circulatia trenului de marfa nr.80394, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, in statia CFR Medgidia, pe parcursul de primire in

statie, pe linia 0B, s-a produs deraierea de primul boghiu in sensul de mers, a vagonului
nr.31533555119-0, al 6-lea din compunerea trenului.
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Fig.1 — Locul producerii accidentului

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti fiind
produse avarii la vagon, linie, instalatiile SCB si LC.

Cauza directd, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din
partea stanga a osiei conducatoare de la vagonul nr.31533555119-0, al 6-lea din compunerea trenului
de marfa nr.80394. Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii peste
valoarea maxima admisa, ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub
actiunea fortelor dinamice transmise caii de catre materialul rulant in miscare.

Factorii care au contribuit:

- starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0”, care sub actiunea
fortelor dinamice transmise de rotile materialului rulant, au permis supralargirea caii, astfel Tncat
ecartamentul a depasit limita maxima admisa de 1470 mm.

Starea tehnica necorespunzatoare a caii a fost determinata de:



- subdimensionarea numarului de personal muncitor existent la Districtul de linii nr.1
Medgidia, personal ce are in reponsabilitate mentenanta infrastructurii feroviare in zona producerii
accidentulut;

- cantitatile insuficiente de traverse de lemn aprovizionate la Districtul de linii nr.1
Medgidia pentru executarea lucrarilor de Tntretinere si reparare a caii.

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si (4) din ,Instructia de norme si tolerange pentru
constructia si intreginerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele
care impun Tnlocuirea traverselor de lemn;

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

Cauza primara

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod
PO SMS 0-4.07 ,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg
ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei
CNCF ,,CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, in raport
cu volumul de lucrari, Tn cazul Districtului de Linii L1 Medgidia din cadrul Sectiei L2 Medgidia.

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 art.7(1),
lit.b.

Recomandadri de siguranga
Deraierea primului boghiu al vagonului nr.31533555119-0, al 6-lea din compunerea trenului de
marfa nr.80394, s-a produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

Tn timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii caii nu a fost realizata n
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referinta/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta
Feroviara Roméana — ASFR, comisia de investigare recomanda ca ASFR sa dispuna agentilor
economici, care produc si utilizeaza traverse de lemn impregnate o reevaluare a tinerii sub control a
riscurilor generate de impregnarea a traverselor de lemn.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului
La data de 19.10.2016, in jurul orelor 22:25, in circulatia trenului de marfa nr.80394, apartinand

operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, in statia CFR Medgidia, pe parcursul de primire in
statie, pe linia OB, s-a produs deraierea de primul boghiu in sensul de mers, al celui de al 6-lea vagon,
nr.31533555119-0, din compunerea trenului.




Trenul de marfa nr.80394 era programat sa fie expediat din Antestatie ROMCIM Medgidia pana
la statia CFR Chitila. Datorita conditiilor impuse de linie si livretul de mers, pe distanta Antestatie
ROMCIM Medgidia - Medgidia a fost expediat in doui cupluri. Tn statia CFR Medgidia cele doua
cupluri urmau a fi combinate si expediate in trasa trenului de marfa nr.70280 péana la statia CFR
Chitila. Primul cuplu a fost expediat ca tren de marfa nr.89618 de la linia 1, la ora 16:48, sosind 1n
statia CFR Medgidia la ora 16:58, pe linia 11A. Al doilea cuplu a fost expediat pe acelasi traseu din
Antestatia ROMCIM Medgidia, la ora 22:15, ca tren de marfa nr.80394. Acesta a circulat in conditiile

prevazute in ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta
pentru trenul de marfa nr.70280.

180 m ‘
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Figura 2

Conform procesului verbal de citire a benzii de vitezometru, trenul de marfa nr.80394 a plecat din
Antestatie ROMCIM Medgidia, la ora 22:16, a circulat cu viteze maxime de 26 km/h pe o distanta de
1399 m, la 22:21 a trecut prin dreptul Postului de Comanda 2 (P.C. 2) Medgidia cu viteza de 14 km/h.
Trenul si-a continuat mersul cu viteze cuprinse intre 14 si 32 km/h pe o distanta de 1917 m, pana la ora
22:26, ora la care viteza a scazut brusc de la 29 km/h pana la oprire la ora 22:27, pe o distanta de 130m.

Trenul de marfa nr.80394 a circulat cu osiile primului boghiu al vagonul nr.31533555119-0 in
stare deraiata aproximativ 180 m.

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 Antestatie ROMCIM Medgidia — Medgidia, statia CFR
Medgidia.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Constanta. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Linii Medgidia,
apartinand Sectiei L2 Medgidia.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Medgidia sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Constanta.
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Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Medgidia este in administrarea CNCF ,,CFR” SA
si este ntretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de tractiune, locomotiva implicata in remorcarea trenului de marfa nr.80394 si
vagoanele din compunerea acestui tren apartin operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si este intretinuta de agenti economici autorizati ca
furnizori feroviari.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.80394 a fost remorcat cu locomotiva DA 1523 si a avut urmatoarea compunere:
15 de vagoane incarcate, total 60 de osii, 1070 tone, lungime 325 metri, masa franata automat dupa
livret 535 tone - de fapt 620 tone si masa franata de méana dupa livret 107 tone - de fapt 367 tone.
Trenul de marfa nr.80394 a fost remorcat cu locomotiva DA 1523 si a avut urmatoarea compunere:
18 de vagoane incarcate, total 68 de osii, 1243 tone, lungime 385 metri, masa franata automat dupa
livret 622 tone - de fapt 856 tone si masa frAnata de mana dupa livret 124 tone - de fapt 421 tone.

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

Descrierea traseului caii

Traseul caii unde a avut loc accidentul (linia OB - Medgidia) este situat intre aparatele de cale nr. 32
- 72, proiectia sa in plan orizontal este constituit dintr-o curba circulara, cu deviatie stanga (in sensul de
mers al trenului), cuprinsa intre doua aliniamente, fara curbe de racordare, cu o lungime de 71 m.

Elementele geometrice ale curbei circulare sunt: raza R= 215 m, suprainaltarea teoretica h= 0,
supralargirea S=20 mm

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulare, la care profilul transversal este rambleu.

lar in profil in lung, traseul caii in zona producerii deraierii este n declivitate de 3,8 %o (panta in
sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii
In zona producerii accidentului suprastructura caii ferate este alcatuita din sine tip 65, cale cu joante
montata pe traverse de lemn, prindere indirecta tip SKL 12, prisma de piatra sparta completa.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor in zona pe care s-a produs deraierea era de 40 km/h,
limitata la 15 km/h dupa producerea accidentului.

C.2.3.2.Instalariile feroviare
Circulatia feroviara intre Antestatie ROMCIM si statia CFR Medgidia se face pe baza de cale
libera, prin intelegere telefonica.

C.2.3.3.Materialul rulant
Vagonul deraiat

Vagonul nr.31533555119-0, din compunerea trenului de marfa nr.80394, seria Rgs, inmatriculat in
Romania, era incarcat cu saci de ciment.

Caracteristici tehnice:

U lungimea peste tampoane - 18.500 mm;



U ampatamentul vagonului - 14.600 mm,;

U latimea maxima a vagonului -2.976 mm;

U latimea utila a planseului -2.740 mm;

U tipul franei - KE-GP;

U tara -215¢;

U capacitatea maxima de Tncarcare -58,5t;

U tip boghiu - Y25;

U ampatamentul boghiului - 1.800 mm;

U viteza maxima - 100 km/h;

U aparate de ciocnire - de mare capacitate cu talere
dreptunghiulare.

U data efectuarii ultimei reparatii planificate -18.11.2011 (6) la operatorul economic

identificat prin acronimul TMS.
Locomotiva DA 1523
Caracteristici tehnice
U tip LDE 2100 CP

U ecartament - 1435 mm;
U lungimea intre fetele tampoanelor -17 000 mm,;
U distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
U distanta Intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;
U Tnaltimea maxima a locomotivei -4 272 mm;
U latimea maxima a locomotivei - 3000 mm;
U diametrul cercului de rulare al bandajului Tn stare noua - 1 100 mm;
U greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) -116,2 t;

U sarcina maxima pe osie -19,36 t;

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

U frana directa - tip Fd1.

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
s-a realizat prin circuitul informatiilor prevazut in Regulamentul de investigare, n urma carora la fata
locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA (administratorul de infrastructura feroviara
publica), Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara
Roméani - ASFR, SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA (operatorul de transport feroviar de marfa) si
Politiei TF Medgidia.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma accidentului feroviar au fost inregistrate pagube la linie, vagoane si instalatii, valoarea
estimativa a acestora fiind, conform devizelor transmise, de 61.749,39 lei fara TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatia pe linia OB a statiei CFR
Medgidia de la data de 19.10.2016, ora 22:26, pana la data de 27.10.2016, ora 16:55. Tn acest interval
de timp fiind nregistrata o singura intarziere de trenuri, respectiv la trenul nr.80394, implicat in
deraiere, de 982 minute.

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 19.10.2016, in jurul orei 23:25, In zona producerii accidentului, a fost ploaie marunta,
cer acoperit, temperatura in aer +9°C.

Vizibilitatea indicatiilor semafoarelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

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

Din marturiile personalului apargindnd administratorului de infrastructura feroviaréa SCNCF
CFR SA:

a. Din marturiile personalului Secriei L2 Medgidia din cadrul administratorului de
infrastructura feroviar@ CNCF ,,CFR” SA, care asigurad mentenanga infrastructurii feroviare,
au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Linia 0 B dintre Antestatie ROMCIM si statia CFR Medgidia a fost revizuita la termenele
stabilite prin cadrul de reglementare, atat de personalul cu atributii de revizie a caii din cadrul sectiei,
cat si de cel din cadrul districtului de linii Tn intretinerea caruia este aceasta linie.
siguranta circulatiei din Districtul L1 Medgidia cunosteau starea tehnica a acestei linii, dar datorita
lipsei materialelor necesare (traverse normale de lemn) si a numarului insuficient de personal muncitor,
nu s-au putut programa si executa lucrari de reparatii ale liniei (inlocuirea traverselor de lemn
necorespunzatoare care au fost recenzate in toamna anului 2015).
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Districtul de linii care asigura mentenanta dispune de personal insuficient fata de prevederile
cadrului de reglementare a activitatii de intretinerea liniilor.

Ultima refactie a liniei a fost efectuata in anul 2007 in cadrul lucrarilor ,,Reabilitare Culoar IV”.

Tn cadru efectuarii acestor lucrari linia 0 B a fost desfiintata si numai linia 1 B (care avea viteza
maxima de circulatie de 30 km/h datorita elementelor geometrice ale traseului) a fost refactionata.

Linia refactionata dupa terminarea lucrarilor a fost denumita linia O B si a fost deschisa pentru
circulatie si manevra trenurilor cu viteza maxima de circulatie 40 km/h, viteza maxima de circulatie a
liniei OB desfiintate, cu toate ca elementele geometrice ale traseului liniei nou denumite 0B, permiteau
0 viteza maxima de circulatie de 30 km/h.

b. Din marturiile personalului de exploatare din cadrul administratorului de infrastructura
feroviara CNCF ,,CFR” SA, care asigura exploatarea infrastructurii feroviare, au rezultat
urmdgtoarele aspecte relevante:

A fost acordat consimtamantul de circulatie conform dispozitiei nr.8 a Regulatorului de Circulatie
Constanta si a consimtamantului cerut de IDM de la PC2 Medgidia. A fost inregistrat in bloc comanda
de intrare a trenului de marfa nr.80394 la linia 4, grupa A, acest lucru a fost comunicat prin stagia RTF
personalului de locomotiva. A observat pe luminoschema ca, dupa ce trenul a depasit semnalului de
intrare YN, s-au ocupat liniile OB si 1B iar macazul nr.72 si-a pierdut controlul. Tn jurul orei 22:30
personalul de locomotiva a comunicat ca, din compunerea trenului a deraiat un vagon.

Din marturiile personalului aparginand operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Trenul de marfa nr.80394 a fost expediat de la linia 5 Antestatie Romcim catre statia CFR
Medgidia la ora 22:15.

Trenul a circulat normal si in timp ce rula pe linia 0, au constatat ca presiunea din conducta
generala a scazut si trenul s-a oprit. La deplasarea pe teren au constatat ca, vagonul nr.31533555119-0
era deraiat fapt pentru care au luat masuri de asigurare a trenului cu franele de méana si au avizat
producerea accidentului feroviar.

Din marturiile personalului aparfindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC TRANS
EXPEDITION FEROVIAR SR, al carui personal a pregatit tehnico-comercial trenul la expediere
din Antestagia Romcim, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Trenul de marfa nr.80394 a fost pus la dispozitie organului V pentru efectuarea probei complete la
ora 21:30. Laora 22:00 a fost terminata proba completa, fara a fi constatate lipsuri sau degradari care ar
fi putut pune in pericol siguranta circulatiei. La ora 22:15 trenul a fost expediat de la linia 5 Antestatie
Romcim. La defilarea trenului nu au fost constatate probleme SC.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea

de Siguranta Feroviara Roména, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al

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

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

- declaratia de politica in domeniul sigurantei;

manualul de management;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management
al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuata in
conformitate cu cerintele relevante, constatindu-se faptul ca, pentru a indeplini aceste cerinte,
administratorul infrastructurii feroviare publice a Tntocmit si difuzat celor interesati Procedura
Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor
relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de ntretinere”.

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

Tn urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Constanta s-a constatat ca, nu
sunt respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instructia pentru intretinerea liniilor
ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura
intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de
practica pentru Districtul L 1 Medgidia.

Din documentele solicitate Sectiei L2 Medgidia in subordinea careia se afla Districtul L 1
Medgidia, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei
subunitati a rezultat ca:

1. Districtul L1 Medgidia are in intretinere: 69,638 km conventionali si 104 aparate de cale
simple: 31 aparate de cale situate pe linii directe, 73 aparate de cale situate pe linii din statii si 2
TID-uri.

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

- 1sefdistrict linii;
- 2 sefi de echipa;

- 3revizor de cale;

- 5 meseriasi | cale;

Conform capitolului IV- ,,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intrefinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a numarului
de kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii L1 Medgidia a rezultat ca,
numarul de meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale ferata aferente
districtului este de 48 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului districtul de linii L1
Medgidia avea angajati un numar de 5 meseriasi intretinere cale;
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3. Numarul mediu de meseriasi cale prezenti zilnic la serviciu oscila intre 2+4 meseriasi cale.
Acest numar de personal muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate era insuficient. De
asemenea, pentru unele categorii de lucrari, numarul de meseriasi de cale existent nu asigura
numarul pe care trebuia sa 1l aiba formatia minima de muncitori pentru executarea respectivelor
lucrari.

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

Tn anul 2007 au fost efectuate lucrari de refactie a liniei OB in cadrul lucrarilor Reabilitare Coridor
IV, iar, pe portiunea de linie in care a avut loc deraierea (curba circulara cu raza de 215 m), au fost
utilizate traverse de lemn impregnate cu tanalith.

Membrii comisiei de investigare considera ca, neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii
mentenantei precum si necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de intretinere
si reparatie periodica a caii, periodicitatea executarii acestora si cantitatile de materiale rezultate n
urma recensamintelor efectuate in conformitate cu prevederile codurilor de practica, constituie sursa de
pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar de marfé SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA
La momentul producerii accidentului feroviar, SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA 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 caile
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.I. nr.884/2011, nr.2179/2012,
nr.1502/2014 si nr.270/2016) privind acordarea certificatului de siguranta Tn posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120160010, valabil
pana la data de 10.04.2018, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila,

Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220160111, valabil
pana la data de 10.04.2018, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a ndeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea n siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar de marfé SC TRANS
EXPEDITION FEROVIAR SRL
La momentul producerii accidentului feroviar, SC TRANS EXPEDITION FEROVIAR 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 caile
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,
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nr.1502/2014 si nr.270/2016) privind acordarea certificatului de sigurantd in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120150015, valabil
pana la data de 07.10.2017, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila,;

Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220170010, valabil
pana la data de 07.10.2017, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a ndeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

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

Norme si reglementari
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006;
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;
Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati
n siguranta circulatiei;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;
Instructiuni pentru restrictii de viteza , inchideri de linii si scoatere de sub tensiune nr. 317/2004;
Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;
NT - Norme de timp pentru lucrarile de Tntretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale
ferata normala, editia 1990;
Norma Tehnica Feroviara 82-002:2004 ,,VVehicule de cale Ferata. Aparate de tractiune, legare si
ciocnire. Prescriptii tehnice pentru reparatie.”

surse si referinge

corespondenta realizata intre comisia de investigare si agentii economici;
declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei
de investigare;
documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;
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procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru vagonul implicat n
deraiere;

procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a Tnregistrarilor
consumurilor de combustibil;

documentele insotitoare ale trenului.

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

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura feroviara

Linia OB, pe portiunea de linie cuprinsa intre schimbatorii de cale nr.32 si nr.72 la ultima
verificare a geometriei caii cu caruciorul de masurat calea (CMC), efectuata la data de 14.10.2016, nu
s-au Tnregistrat defecte de gradul 111 sau IV.

Ultima lucrare de reparatie a liniei a fost efectuata in anul 2007, refactie de linie efectuata in
cadrul lucrarilor de ,,Reabilitare Coridor I1V”.

Tn urma recensamantului traverselor si al materialelor de cale, efectuat in toamna anului 2015,
pentru stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrarilor de ntretinere si reparatie periodica ce trebuie
executate Tn anul 2016, pe zona producerii deraierii, respectiv portiunea de linie cuprinsa intre
schimbatorii de cale nr.32 si nr.72 au fost recenzate un numar de 60 traverse din lemn
necorespunzatoare (din aproximativ 120 traverse), din care sunt portiuni cu mai mult de doua traverse
necorespunzatoare la rand.

La data producerii deraierii, in evidenta sinelor defecte a Districtului L1 Medgidia, nu sunt
inregistrate sine defecte pe zona producerii deraierii.

Masurarea curbei in cuprinsul careia s-a produs deraierea a fost efectuata in cuprinsul lunii
septembrie 2016. Valorile masurate ale ecartamentului, nivelului transversal, uzurilor verticale si
orizontale nu depaseau tolerantele in exploatare corespunzatoare vitezei de circulatie de 40 km/h.

Diferenta dintre sagetile vecine depasea valoarea admisibile prevazute de Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, art.7. B.1. intre
urmatoarele punctele de masurare: nr.3 - nr.4, nr.15 - nr.16, nr.16 - nr.17 si nr.19 - nr.20.

Tn foile de masurare a rosturilor de dilatatie, pe linia 0 B, portiune de linie cuprinsa intre
schimbatoarele de cale nr.32 si nr.72, nu au fost mentionate tipul sinei, lungimea sinei, tipul prinderii,
data, ora si temperatura din sina in momentul efectuarii masuratorilor.

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului
descrierea urmelor deraierii raportat la sensul de mers al trenului

Prisma de piatra sparta era completa cu depuneri de resturi vegetale pe firul exterior al curbei,
aduse de aluviuni rezultate in urma ploilor din saptamana 10-16.10.2016.

Traversele de lemn, din zona producerii accidentului, prezentau crapaturi longitudinale la fata
superioara si erau putrede la interior, datorita impregnarii superficiale cu tanalith (adancimea de
patrundere a tanalithului Tn traverse era de aproximativ 0,5-1 cm.).

Prima urma de deraiere a fost identificata in cuprinsul curbei circulare la o distanta de 67,81 m
fata de prima joanta a schimbatorului de cale nr.72 (distantda masurata in sens invers de mers al
trenului), pe flancul activ al ciupercii sinei din partea stanga, in sensul de mers al trenului, si pe
materialul marunt de cale (intre firele caii).

Urma a fost produsa de catre rota din partea stanga, de la prima osie a primului boghiu al celui
de-al 6-lea vagon de la siguranta, si a fost notata cu ,,0”.

Vagonul a circulat cu roata din partea stanga a primei osii, in sensul de mers, intre firele caii si
cu roata corespondenta din partea dreapta pe sina o distanta de 10,93 m, punct in care roata din partea
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dreapta a escaladat flancul activ al ciupercii sinei si a circulat pe o distanta de 6,83 m cu buza rotii pe
suprafata de rulare a sinei, dupa care aceasta roata a cazut in exteriorul caii.

Din acest punct vagonul a circulat deraiat o distanta de 50,05 m pana la prima joanta a
schimbatorului de cale nr.72, unde a lovit sistemul de Tnzavorare tip DAM, pe care I-a avariat dupa care
a circulat deraiat inca aproximativ 80 m de la calcaiul schimbatorului de cale nr.72 pe linia 0B.

Deraierea si circulatia Tn aceasta stare a primei osii, de la primul boghiu al vagonului
nr.31533555119-0, a antrenat ulterior n deraiere si pe cea dea doua osie a acestui boghiu.

Tn urma verificarii starii tehnice a suprastructurii ciii n zona producerii deraierii, imediat dupa

producerea accidentului, s-a constatat faptul ca fata superioara a traverselor avea crapaturi fara a
prezenta urme de putrezire a lemnului, dar interiorul acestora era putred.

locul escaladirii flancului activ al
ciupercii sinei din partea dreapti

?  punctul ,0”

7 k192444024

sensul de mers al trenului

locul ciiderii rotii din partea
stangi in interiorul caii

km.192+429,31

km.192+422,48 \\

linia 1B

180 m

locul in care s-a oprit vagonul deraiat

Fig. 3
Modul de circulatie al vagonului in stare deraiata
In urma masuratorilor la ecartament, nivel transversal si sageti s-au constatat urmatoarele:

Ecartamentul caii
- tolerantele Tn exploatare ale valorilor ecartamentului sunt depasite in punctele: -37, -41, -46 si
limita maxima admisa de 1470 mm este depasita in punctele: 0, -4, -8 si -12.
- abaterea de exploatare a variatiei ecartamentului de 2 mm/m este depasita intre punctele 21 + 17,
17 +13,4+0,-12 +-17 i -32 + -37.

Fig.4- Valoarea ecartamentului in punctul ,,0”
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sensul de mers al trenului
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Fig.5
Diagrama ecartament
Torsionarea caii
Nu au fost constatate depasiri ale valorii admise a torsionarii caii, pentru viteza de circulatie de
40 km/h, prevazuta la art.7, pct. A4 din Instrucsia de norme si toleranse pentru construcsia si
intrefinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

sensul de mers al trenului

4
4 5 4 2
2 il 2
/ 1 /
= 1 \U n 0 o L]
n=0mm L2 e — >
21 1713 8 4 0 -4 -8 -12-17-21-25-29 -33 37 -41 -46
Fig. 6

Diagrama nivel transversal

Sagerile curbei
Pe curba circulara au fost masurate sagetile la mijlocul corzii de 10 de m in 17 puncte

echidistante.
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Diferentele dintre sagetile vecine depaseau valoarea tolerantelor admise pentru viteza de
circulatie de 40 km/h, tolerante prevazute de Instructia de norme si toleranse pentru constructia si
ntresinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, art. 7.B.1.

Valoarea tolerantelor a fost depasita Intre urmatoarele puncte de masurare: nr.8 + nr.4; nr.4 +
nr.0; nr.-12 + nr.-17; nr.-29 + nr.-33 si nr.-33 + nr.-37.

sensul de mers al trenului
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Fig. 7
Diagrama sageti
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sensul de mers al trenului
=2}

Diagrama ecartament,nivel si sageti
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punctul ,,07 s N —

km.192+440,24

Fig. 8

Tn perioada de timp n care circulatia feroviara pe linia OB era Tnchisa, membrii comisiei de
investigare au efectuat o reverificare a suprastructurii liniei OB, Tmpreuna reprezentanti ai operatorului
de transport feroviar si cu personalul responsabil cu mentenanta ai gestionarului infrastructurii,
implicati Tn producerea accidentului feroviar. La acel moment a fost constatat faptul, ca traversele de
lemn din zona producerii deraierii nu au fost Tnlocuite. Traversele prezentau aceleasi defecte
identificate la momentul producerii deraierii, respectiv erau putrede la interior si prezentau crapaturi la
fata superioara.
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locul ciderii rotii din partea stingi in
interiorul cdii (punctul ,,0”-km.192+440,24)

- =

Detaliu A

Figura 10 (Detaliu A)
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile SCB

Pe luminoschema, trenul a avut parcurs inregistrat si inzavorat dinspre Medgidia PC2 catre linia
OB si 1n continuare la linia 4A a statiei CFR Medgidia, peste sectiunile izolate 32-72, 0B cu semnalul
YPNO pe liber la linia 4A.

La verificarile pe teren s-au constatat urmatoarele:

schimbatorul de cale 72 fara control neinzavorat cu acces la linia 1B, cu sistemul de
Tnzavorare tip DAMA distrus;

pichetul sectiunii SI 1B distrus complet, bobina de joanta aferenta acestuia distrusa complet;
0 bobina de joanta Sl izolata 32-72 de la pichetul de alimentare cazuta la pamant cu reatorii
smulsi;

8 funii lungi (bifilare) distruse;

sala de relee si cheia plumbuite;

pe luminoschema semnalizeaza:

- macaz nr.72 fara control;
- Slizolata 1B, 0B si 32-72 ocupate.

Statia CFR Medgidia este Tnzestrata cu instalatii tip CR3, iar circulatia feroviara se face pe baza
de cale libera, prin intelegere telefonica intre Antestatia ROMCIM si statia CFR Medgidia.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la linia de contact
Au fost avariate urmatoarele elemente ale liniei de contact:

stélp beton conic 6T - sustinere linia de contact liniile 0B - 1B;
2 crapodine;

1 izolator tip B;

2 izolatori tip C;

1 izolator tip D;

4 pendule simple.

C.5.4.4. Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale

acestuia

Constatari privind vagonul nr.31533555119-0 din compunerea trenului de marfa nr.80394

Tn urma verificarilor efectuate la sediul SC TEF SRL Punct de Lucru Medgidia, pe linia de
reparatii, s-au constatat urmatoarele:

1%}

valori care nu se incadrau in limitele admise prin Instructia nr.250/2005:

jocul insumat la pietrele de frecare, la boghiul cu osiile 5-6, 7-8 (nederaiate), avand
valoarea de 26 mm, depasind limita superioara admisa (24 mm);

naltimea centrului talerului aparatului de ciocnire, din partea rotii nr.7 (nederaiata), avand
valoarea de 1078 mm, depasind limita superioara admisa (1065 mm).

alte constatari:

talerul aparatului de ciocnire din partea rotii nr.2 (deraiata) avea urme usoare de lovire;
toate pietrele de frecare prezentau urme normale de lucru;

la ambele boghiuri, placa de uzura era intreaga cu urme normale de lucru, fara garnitura;

rotile 1, 2, 3 si 4 prezentau pe suprafata de rulare si buza bandajelor urme pronuntate
specifice circulatiei in stare deraiata;

boghiul cu osiile 1-2, 3-4 prezenta deformatii ale lonjeroanelor laterale ca urmare a
circulatiei in stare deraiata;
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- sasiul vagonului prezenta deformatii Tn urma accidentului.

Avand in vedere toate constatarile efectuale la vagon s-a concluzionat ca, depasirea valorii
maxime admise a jocului Tnsumat la pietrele de frecare, la boghiul cu osiile 5-6, 7-8 (nederaiate) si a
valorii Tnaltimii maxime admise a centrului tamponului din partea rotii nr.7, sunt o consecinta a
accidentului rezultdnd din deformarea sasiului vagonului nr.31533555119-0.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Programul de lucru al personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.80394 din data de
19.11.2016 anterior producerii accidentului feroviar, s-a efectuat cu respectarea prevederilor OMT
nr.256/2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.80394 din data de 19.11.2016, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind declarat apt din punct de vedere medical si psihologic
pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

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

- existenta in zona producerii deraierii a cinci traverse consecutive necorespunzatoare
(crapaturi, zone putrede);

- viteza de circulatie si manevra a trenurilor, in zona producerii deraierii, mai mare decét
viteza de circulatie pentru care a fost proiectata curba circulara in cuprinsul careia s-a produs deraierea.

Starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata de managementul
defectuos, prin faptul ca nu au fost aplicate prevederile din Instructia de intretinere a liniilor ferate
nr.300/1982 (cod de practica, parte a SMS), referitoare la dimensionarea numarului de personal al
districtului de linii L1 Medgidia in concordanta cu:

- norma de manopera de intretinere curenta in executie manuala pe an-km conventional;

- numarul de km conventionali de reparatie periodica.

Starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata si de cantitatile
insuficiente de materiale livrate acestui district pentru asigurarea mentenantei caii.

Tn concluzie, avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C5.4.1.- Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii, comisia de
investigare considera ca aceasta a influentat producerea deraierii.

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

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

Avand in vedere constatarile si verificarile consemnate n capitolul C.5.4.3. - Date constatate la
funcrionarea materialului rulant si a instalariilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica
a vagoanelor nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor vagonului n stare deraiata, pozitia vagoanelor dupa oprirea trenului, etc), a geometriei si a starii
tehnice a caii, a constatarilor efectuate la vagonul implicat in accident, comisia de investigare a
concluzionat ca:
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- Tn locul unde a fost identificata prima urma de deraiere, statia CFR Medgidia, linia 0B, starea
tehnica a suprastructurii caii era necorespunzatoare (5 traverse din lemn necorespunzatoare consecutive
si prinderea necorespunzatoare a sinelor de traverse).

- viteza maxima admisa pe aceasta portiune de linie (40 km/h), superioara vitezei maxime de
circulatie pentru care a fost proiectata curba circulara (30 km/h);

Tn aceste conditii, sub actiunea fortelor dinamice transmise de materialul rulant la circulatia
trenului de marfa nr.80394 pe o zona de cale situata in curba, ecartamentul caii a depasit valoarea
maxima admisa, producandu-se caderea intre firele caii a rotii din partea stdnga, a osiei conducatoare
de la vagonul nr.31533555119-0.

Tn continuare, vagonul a circulat aproximativ 10,93 m cu roata din partea stanga a primei osii
cazuta intre firele caii si cu roata corespondenta din partea dreapta ruland in continuare pe sina, dupa
care aceasta roata a escaladat flancul activ al ciupercii sinei firului exterior al curbei, a circulat 6,83 m
cu buza rotii pe suprafata de rulare a ciupercii sinei din partea dreapta. Dupa parcurgerea distantei
mentionate, roata din partea dreapta a aceleiasi osii a cazut in exteriorul caii.

Din acest punct vagonul a circulat deraiat o distanta de 50,05 m péana la prima joanta a
schimbatorului de cale nr.72, unde a lovit sistemul de Tnzavorare tip DAMA, pe care I-a avariat dupa
care si a circulat deraiat inca aproximativ 80 m de la calcaiul schimbatorului de cale nr.72 pe linia 0B.

Deraierea si circulatia Tn aceasta stare a primei osii, de la primul boghiu al vagonului
nr.31533555119-0, a antrenat ulterior in deraiere si pe cea dea doua osie a acestui boghiu.

Vagonul nr.31533555119-0 a circulat cu osiile primului boghiu Tn stare deraiata aproximativ
180 m.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din
partea stdnga a osiei conducatoare de la vagonul nr.31533555119-0, al 6-lea din compunerea trenului
de marfa nr.80394. Acest lucru producandu-se in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii peste
valoarea maxima admisa ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub
actiunea fortelor dinamice transmise caii de catre materialul rulant in miscare.

Factori care au contribuit

- starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0”, care sub actiunea
fortelor dinamice transmise de rotile materialului rulant, au permis supralargirea caii, astfel Tncat
ecartamentul a depasit limita maxima admisa de 1470 mm.

Starea tehnica necorespunzatoare a caii a fost determinata de:
- subdimensionarea numarului de personal muncitor existent la Districtul de linii nr.1

Medgidia, personal ce are in reponsabilitate mentenanta infrastructurii feroviare in zona producerii

accidentulut;

- cantitatile insuficiente de traverse de lemn aprovizionate la Districtul de linii nr.1

Medgidia pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii.

D.2.Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si (4) din ,Instructia de norme si toleranfe pentru
constructia si intreginerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele
care impun Tnlocuirea traverselor de lemn;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”, al
»Instrucyiei de intresinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de manopera la
intretinerea curenta in executie manuala.
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D.3.Cauza primara

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod PO
SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de
viata a liniilor In procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei CNCF ,,CFR”
SA, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, in raport cu volumul de
lucrari, Tn cazul Districtului de Linii L1 Medgidia din cadrul Sectiei L2 Medgidia.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Dupa producerea accidentului feroviar, conducerea CNCF ,,CFR” SA, a comunicat ca au fost
luate urmatoarele masuri:

- pe data de 28.10.2016 a fost introdusa restrictia de viteza de 15km/h in prelungirea liniei "0B",
peste schimbatorul de cale nr.72 si peste diagonala 72/32;

- au fost Tnlocuite traversele de lemn pe zona afectata;

- a fost Tnlocuit si completat materialul metalic marunt pe zona afectats;

- au fost efectuate lucrari de rectificare a ecartamentului prin tragerea liniei la tipar si lucrari de
rectificare a nivelului caii prin buraj mecanizat.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Deraierea primului boghiu al vagonului nr.31533555119-0, al 6-lea din compunerea trenului de
marfa nr.80394, s-a produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

Tn timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii caii nu a fost realizata n
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referinta/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare recomanda ca ASFR sa dispuna agentilor
economici, care produc si utilizeaza traverse de lemn impregnate o reevaluare a tinerii sub control a
riscurilor generate de impregnarea a traverselor de lemn.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritarii de Siguranga Feroviara Romanda-
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Membrii comisiei de investigare:

Marian CONSTANTIN investigator - AGIFER investigator principal
Paul Dumitru CEARA investigator - AGIFER membru
Liviu-Alberto BULIGA investigator - AGIFER membru
Mitu-Costel AFANASE investigator - AGIFER membru
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