AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana-AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare 1n cazul accidentului feroviar produs la data de 30.06.2019, in jurul
orei 23:40 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila
Palas — Navodari, intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie simpla neelectrificata, lakm 1+175, in
circulatia trenului de marfa nr.89573, data la care s-a produs deraierea primului boghiu in sensul de mers
al locomotivel DA 1513 care asigura remorcareatrenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantda din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 30.06.2019, in jurul orei 23:40 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
sectia de circulatie neinteroperabild Palas — Navodari, intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie
simpla neelectrificatd, |a km 1+175, in circulatia trenului de marfi nr.89573, data la care s-a produs
deraierea primului boghiu Tn sensul de mers al locomotivei DA 1513 care asigura remorcarea
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numitd de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la producerea acestui accident
feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ae
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, modificata prin OUG nr.73/2019.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fati de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale cérei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz
sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandari de sigurantd necesare pentru imbunatdtirea sigurantei feroviare.

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

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare Tn conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, modificata
prin OUG nr.73/2019, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit Tn continuare Regulament de
Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor si incidentelor.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(3) si (4) din OUG nr.73/2019 coroborat cu art.1 ain.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si art.48 ain.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii de
accidente sau anumitor incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari
de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei Feroviare din
cadrul CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare numdarul 105 din 01.07.2019 a Revizoratului
Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul Sucursalel Regionale de Cai Ferate Constanta,
referitoare la accidentul feroviar produs la data de 30.06.2019, ora 23:40, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionala CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila Palas— Navodari (gestionata
SC Grup Feroviar Romén SA, denumit in continuare SC GFR SA ), intre statiile Palas si Constanta
Marfuri, linie simpld neelectrificatd, la km 1+175, in circulatia trenului de marfa nr.89573 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC GFR SA), prin deraierea de primul boghiu in sensul de mers al
locomotivei DA 1513 care asiguraremorcareatrenului. Avand in vedere faptul ca evenimentul feroviar
se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de
Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.318, din data de 02.07.2019, a fost numita comisia de investigare compusa
din personal apartinand AGIFER.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 30.06.2019, ora 23:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Constanta,
sectia de circulatie neinteroperabild Palas—Navodari, intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie
simpla neelectrificatd, la km 1+175, in circulatia trenului de marfa nr.89573, s-a produs deraierea de
primul boghiu Tn sensul de mers a locomotivel DA 1513 care asigura remorcarea trenului.



In urma producerii acestui accident suprastructura caii a fost afectatd pe o distanta de aproximativ
40 m.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau
raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie escaladarea flancului activ al
ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre rotile de pe partea dreapta (sens de mers) ale primului
boghiu al locomotivei ca urmare a depasirii limitei de stabilitate la deraiere.

Factorii care au contribuit:

- starea tehnica necorespunzatoare a caii generata de defectele nivelului transversal;

- mentinerea in exploatare a locomotivei, fard ca sa fie asiguratd ungerea corespunzatoare la
punctele de sprijin ale cutiei pe boghiuri.

Cauze subiacente
Nerespectarea urmdtoarelor prevederi din instructii:

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

- prevederilor art.7.A.4. din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989” referitoare la mentinerea in tolerante a inclinarii
rampei torsionarii caii;

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

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

Cauzele primare constatate cu ocazia investigarii accidentului sunt:

. S.C. TEF LOGISTICA FEROVIARA (denumit in continuare SC TEF SRL) in calitate de
prestator de servicii feroviare critice, referitoare la executarea lucrarilor de intretinere curenta linii de
cale feratd, in executie manuald fara sudarea sinelor nu are procedurd care sd reglementeze aceste
prestatii pentru cdile ferate neinteroperabile;

o SC GFR SA in calitate de gestionar de infrastructura feroviard neinteroperabild nu are procedurat
sistemul de verificare si control al prestatorului de serviciu feroviar critic referitor la lucrarile de
mentenantd a liniei.

Gradul de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in

vedere activitateain care s-a produs si consecintele avute, fapta se clasifica ca accident feroviar, conform
art.7, din.(1), lit.b.

Recomandari de siguranta
Ladatade 30.06.2019, ora23:40, pe razade activitate a Sucursalei Regionala CF Constanta, sectia
de circulatie neinteroperabild Palas—Navodari, intre statiile CFR Palas si Constanta Marfuri, linie simpla



neelectrificata, la km 1+175, in circulatia trenului de marfa nr.89573, s-a produs deraierea de primul
boghiu n sensul de mers al locomotivel DA 1513 care asigura remorcarea trenul ui.

In timpul investigatiei s-a constatat ci starea tehnicid necorespunzitoare a caii generati de
mentenanta necorespunzdtoare, care nu a fost realizatd in conformitate cu prevederile codurilor de
practica.

Comisia de investigare a constatat faptul ca gestionarul de infrastructura, nu a gestionat
corespunzator riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF neinteroperabile, pentru a putea
dispune in consecinta solutii si masuri viabile in vederea tinerii sub control a pericolului deraierii.

Tot in cadrul investigatiei comisia de investigare a constatat cd operatorul de transport feroviar de
Marfa SC GFR SA a mentinut in exploatare locomotiva DA 1513, fard a ii asigura o mentenanta
corespunzatoare referitor la ungerea punctelor de sprijin ale cutiei locomotivei pe boghiuri, fapt ce a
constituit un factor Tn producerea accidentul ui.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera oportund adresarea catre ASFR
a urmatoarelor recomandari de siguranta:

Recomandareanr.1

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana — ASFR va analiza daca SC GFR SA in calitate de gestionar
de infrastructurd feroviard neinteroperabild mai indeplineste conditiile care au stat la baza eliberarii
autorizatiei de siguranta;

Recomandareanr.2

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va analiza daca SC TEF SRL mai indeplineste
conditiile care au stat la baza emiterii autorizatiei de furnizor feroviar pentru serviciul feroviar critic —
,» intretinere curenta linii de cale ferata, In executie manuala, fard sudarea sinelor”;

Recomandareanr.3

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va solicita operatorului de transport feroviar de
marfa SC GFR SA sa analizeze oportunitatea revizuiri specificatiei tehnice ST-G.4.1-11/2013, astfel
Tncét prin operatiile care se efectueaza n cadrul reviziilor intermediar e sa fie asigurata scurgerea apel
din cutiile arcurilor si ungerea corespunzatoare a punctelor de sprijin dintre cutia locomotivei si boghiuri.

Luand in considerare si evenimentele feroviare care au avut loc Tn perioada 2014-2019 pe sectia
de circulatie Palas-Capu Midia, gestionatd de SC GFR SA, produse si investigate anterior acestui
accident feroviar, in vederea imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare,
comisia de investigare considerd oportund adresarea catre ASFR si a urmdtoarei recomandari de
siguranta:

Recomandareanr.4

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR va evalua modul in care gestionarul de
infrastructura feroviara neinteroperabild SC GFR SA, a identificat si aplicat mésurile ce trebuiau luate
pentru implementarea recomandarilor de siguranta emise in cadrul rapoartelor de investigare finalizate
pentru accidentele feroviare produse pe sectia de circulatie Palas - Capu Midia, Tn ultimii cinci ani, care
au avut cauze si factori similari.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului
Ladata de 30.06.2019, trenul de marfa nr.89573, apartindnd operatorului de transport feroviar
SC GFR SA, a fost expediat din statia CFR Palas si avea ca destinatie statia CFR Capul Midia.




Trenul de marfa nr.89573 a fost remorcat de locomotiva DA 1513 si avea in compunere 40
vagoane goale. Locomotiva de remorcare a trenului era condusa si deservita de personal apartinand

aceluiasi operator de transport feroviar SC GFR SA.
Trenul de marfa nr.89573 a circulat in conditiile trenului de marfa nr.70337 din livretul cu

mersul trenurilor de marfa de pe Regionala CF Constanta.
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Fig. 1- Hartalocului producerii accidentului

In timpul circulatiei trenului pe o zond de traseu in curba cu deviatie stinga, la km1+175 s-a
produs deraierealocomotivel care asiguraremorcareatrenului, DA 1513, de un boghiu, primul Tn sensul

de mers.
Trenul a circulat cu locomotiva deraiata pe o distanta de aproximativ 40 m, dupa care s-a oprit

ca urmare a franarii rapide a trenului.

Fig. 2 —locul producerii accidentului

Urmare a verificarilor efectuate la fata locului de cétre comisia de investigare, s-a constatat ca
primul punct de escaladare a fost pe flancul activ al firului exterior a curbei lakm 1+175, punct situat



pe curba circulara, acest punct a fost notat cu ,,0”. Dupa escaladarea firului exterior de catre roata din
partea dreapta, sens de mers, buza rotii a rulat pe ciuperca sinei o distantd de aproximativ 2,5 m pana in
dreptul primei joante care nu are corespondenta pe firul interior, loc unde existda urme de cadere in
exteriorul cdii. Concomitent cu cdderea rotii din dreapta, sens de mers, s-a produs si cdderea rotii din
stanga intre firele caii.
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Fig. 3— schita deraierii

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

SC GFR SA — gestionar de infrastructura neinteroperabila

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Constanta, sectia de circulatie neinteroperabilda Palas-Navodari, intre statiile Palas si
Constanta Marfuri, la km 1+175, linie simpla neelectrificata.

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

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul districtului
de Linii Navodari, apartinand SC TEF SRL in baza contractului nr.G3.7/3071/ 01.04.2019 (incheiat
intre SC GFR SA si SC TEF SRL) si a procesului verbal de primire-predare aliniilor nr. G3.7.1/211/
17.05.2019;

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

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

SC GFER SA - operator detransport feroviar

Locomotiva care a asigurat remorcarea trenului DA 1513, apartine operatorului de transport
feroviar SC GFR SA.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a trenului de marfa nr.89573, apartine
operatorului de transport feroviar SC GFR SA.
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Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea aceluiasi operator de
transport feroviar.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.89573 a fost format din 40 vagoane goale, tip Z, 160 osii, 892 tone, tong
franat automat necesar/real 449/868, de mana, necesar/real 89/836 avand o lungime de 572 m, si a fost
remorcat de locomotiva DA 1513.

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

Descrierea traseului caii

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

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbel circulare (cu lungimeade 201,60 m), cu raza R=188 m
si supraindltarea h=55 mm.

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

Profilul in lung al traseului cdii, in zona producerii accidentului, are declivitatea de 4,42%o,
(rampa in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Pe zona producerii accidentului, suprastructura caii ferate este constituitd din sine tip 49, montate
pe traverse de beton tip T29, prindere indirecta tip K, prisma de piatra spartd completd, cale cu joante.

Viteza maxima de circulatie prevazuta in ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa” al Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta pentru trenul de marfa nr.89573 care a circulat in conditiile trenului
de marfa nr.70337 este de 30 km/h pe distanta Palas — Navodari si de 50 km/h pe distanta Navodari —
Capu Midia.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara intre statia CFR Palas si Navodari se face pe bazd de cale libera, pe baza
intelegerii telefonice.

C.2.3.3.Materialul rulant
Locomotiva DA 1513
e Data fabricatiei 1979;
e Data punerii in functie 19.07.2005

Caracteristici tehnice
tip LDE 2100 CP

v’ ecartament - 1435 mm;

v' distanta intre osiile extreme - 12 400 mm,

v' distanta intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;

v' diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua -1 100 mm;
v’ greutatea maxima in serviciu (complet alimentatd) - 1161t;

v/ sarcina maxima pe osie -19,5t¢;

v' viteza maxima - 100 km/h;
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Ultimele tipuri de lucrari executate la locomotiva DA 1513 au fost:
- ladatade20.10.2017 - reparatie generala (reparatie tip RG) la SC RELOC SA Craiova,
- ladatade 26.03.2019 - revizia tehnica (revizie tip RT) la Sectia Locomotive Brazi;

- la data de 25.06.2019 - revizie intermediard (revizie tip RI) la Atelierul de Intretinere
Locomotive Constanta.

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

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
Tn Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-a prezentat personal de specialitate din
cadrul Agentiei de Investigare Feroviarda Romanda, gestionarului de infrastructura feroviara
neinteroperabilda SC GFR SA, operatorului de transport feroviar SC GFR SA, Autoritatii de Siguranta
Feroviara-ASFR, ISU si Politiei TF Constanta.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii accidentului feroviar s-au Tnregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara si la locomotiva deraiata.

Valoarea estimativd a pagubelor comunicata de factorii implicati, la momentul Tntocmirii
prezentului raport este de 840,04 lei fara TVA.

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

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia si manevra feroviara pe linia curentd Palas-
Constanta Marfuri a fost inchisa la data de 30.06.2019, ora 23:40 péana la data de 01.07.2019 ora 17:35,
cand locomotiva a fost ridicata.

Ca urmare a producerii acestui accident nu au fost Tnregistrate intérzieri de trenuri, deoarece
circulatia feroviard a fost redirectionata pe relatiile Palas - Constanta — Constanta Marfuri - Navodari,
respectiv Palas - Dorobantu - Navodari.

C.4. Circumstante externe
La data de 30.06.2019, in jurul orel 23:40, in zona producerii accidentului, a fost senin,
temperatura’in aer +15°C, vant dab.
Vizibilitatea indicatiilor semafoarelor a fost conform cu prevederile din reglementari.

12



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

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR
SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Ramura tractiune

Trenul de marfa nr.89573 a fost expediat din statia CFR Palas in baza ordinului de circulatie si
a indicatiei permisive a semnalului de iesire, n directia Constanta Marfuri in conditii normale, cu viteza
maxima de 30 km/h. Dupa inscrierea pe linia curentd, in apropierea semnalului de intrare al statiei CFR
Constanta Marfuri care avea indicatie permisiva, au auzit zgomote puternice sub locomotiva. Au fost
luate masuri de oprire a trenului. Dupa oprirea trenului au constatat ca locomotiva de remorcare a
trenului era deraiatad de primul boghiu in sensul de mers. Au asigurat trenul contra fugirii din loc si au
avizat IDM din statia CFR Constanta Marfuri cd locomotiva de remorcare a trenului a deraiat de un

boghiu.

Din marturiile personalului apartinand gestionarului de infrastructura neinteroperabila SC
GFR SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Ramura Miscare

In jurul orei 23:38 impiegatul de miscare din statia CFR Constanta Marfuri, a fost avizat prin statia
RTF de cétre mecanicul care a condus locomotiva DA 1513 ca trenul de marfa nr.89573 a ramas defect
in linie curentd la km 1+200 si cd locomotiva este deraiatd de un boghiu, solicitandu-i totodatd
locomotiva de gjutor.

Ramura Linii

La data producerii accidentului lucrarile de mentenanta pentru linia neinteroperabila erau efectuate
de catre altd firma. Nu au fost intocmite procese verbale lunare de receptie a lucrarilor executate nici nu
a fost emisa o decizie a conducerii prin care sa fie desemnata o persoana in acest sens. Picherul de la
districtul local nu cunostea cd are aceasta sarcina.

Din luna noiembrie 2019, postul de sef serviciu linii este vacant.

Conform celor prezentate de personalul intervievat era cunoscut faptul ca prestatorul lucrarilor de
mentenantd CF nu avea personal suficient si utilaje pentru a acoperi lucrarile mentionate in contract.

Dupa producerea accidentului au fost executate lucrari care au constat in inlocuiri de buloane si
inele resort af ectate.

Din marturiile personalului apartindnd  prestatorului de servicii de mentenanti a
infrastructurii neinteroperabila SC TEF SRL _au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Ladata producerii accidentul ui:
- seful de district raspundea si de liniile ce apartin SC TEF SRL din Palas, aproximativ 25 km;
- personalul intervievat a declarat cd nu poate sa isi indeplineasca sarcinile din fisele de post
stabilite conform Instructiei 305/1977 pentru a efectua reviziile prevazute de aceasta si au
recunoscut ca nu le-au efectuat latermen sau chiar nu le-au executat;
- sectia de linii Navodari (sectia de linii are angajat doar seful de sectie).
- se cunostea deficitul de personal;
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- documentele care contin date despre starea liniei (foi pentru masurarea rosturilor, condici pentru
madsurarea curbelor, declivitatilor, etc) nu au fost predate Intre firme cu proces verbal;

- la momentul predarii infrastructurii feroviare, nu le-a fost adus la cunostintd faptul ca la km
1+175 afost produs un accident feroviar in anul 2018;

- revizorul de cale nu a participat la efectuarea reviziilor chenzinale si nici la efectuarea
recensamantului traverselor necorespunzatoare din toamna anului 2019;

- procedurile prezentate nu cuprind activitatea de executare a lucrarilor de intretinere curenta linii
de cale ferata, in executie manuala fara sudarea sinelor pentru linii ferate neinteroperabile;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul gestionarului de infrastructura feroviara
neinteroperabili

a. La momentul producerii accidentului feroviar SC GFR SA in cdlitate de gestionar al
infrastructurii feroviare neinteroperabild 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-sein posesia:

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

e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB13002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

In cadrul SMS, gestionarul de infrastructuri feroviara trebuia si dispuna de proceduri pe baza
carora sa urmdreasca dacd prestatorul de servicii, cu care are relatii contractuale privind realizarea
lucrarilor de intretinere curenta linii de cale ferata, in executie manuala fara sudarea sinelor pentru linii
ferate neinteroperabile a infrastructurii pe care o gestioneaza dispune de resursele necesare, astfel incat
cerinta F.2 din Regulamentul (UE) nr.1169/2010 sa poata fi respectata.

Nerespectarea cerintei F.2 din Regulamentul (UE) nr.1169/2010 are implicatii directe in
garantarea de cdtre gestionarul de infrastructurd feroviara a faptului ca intretinerea infrastructurii este
furnizata in siguranta, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-aprodus
deraierea (cerintele de la pct. V.1 si V.2 din Regulamentul (UE) nr.1169/2010 ).

SC GFR SA a incredintat activitatea de reparatii si intretinere linii de cale feratd pe sectia Palas
— Capu Midia furnizorului de servicii feroviare critice SC TEF SRL in baza contractului de prestari
servicii nr.G3.7/3071/01.04.2019 si a caietului de sarcini.

b. Lamomentul producerii accidentului feroviar SC TEF SRL in calitate de prestator de servicii
referitor la Intretinerea liniilor de cale feratd avea in conformitate cu prevederile OMT 290/2000
autorizatia de furnizor feroviar Seria AF, nr.7395/18.09.2017 cu valabilitate pana la data de 17.09.2022
si agrement tehnic feroviar Seria AT, Nr. 61/2017 din 31.01.2017 valabil pana la data de 30.01.2020
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pentru serviciul feroviar critic—,,Reparatii periodice si intretinere curenta linii de cale ferata, in executie
manuala, fard sudarea sinelor”.

Documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, de catre SC TEF SRL au scos 1n evidenta
ca nu sunt respectate prevederile Instructiei pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982, referitoare
la dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitdtile care asigurd intretinerea
infrastructurii feroviare.

Din documentele puse la dispozitie referitoare la dimensionarea activitatii acestei subunitéti a
rezultat ca:

1. Are in intretinere un numar de 61,848 km de linii curente, la care se adauga 27 km liniile din statii si
un numar de 92 schimbatoare de cale simple si 16 TDJ- uri.
2. La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatele de cale de era asiguratd de
urmatorul personal existent:

- Sef Sectie Linii-1;

- Sef district linii- 1,

- Tehnician—1;
- Sefechipa — 1,
- Sofer—2;
- Sudor -1,

- Revizor decae- 6;

- Meserias cale — 6;

- Muncitor necalificat — 9;

Total: 28 de salariati

SC TEF SRL nu are procedurata activitatea de reparatie si intretinere a infrastructurii feroviare

neinteroperabile. Prevederile procedurii operationale cod 8.5-PO -30/15.12.2019 ,,Productie si furnizare
de serviciu revizia si intretinerea de cale feratd” face referire la liniile ferate industriale in conformitate
cu prevederile OG 60/2004 si a normelor de aplicare stabilite prin HG 2299/2004.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA in calitate de operator de transport
feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006
privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si
completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e C(Certificatului de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare RO1120180022, valabil pana la data
de 10.04.2020 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

o Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220190043, valabil pana la data
de 10.04.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationala aplicabila.

e Certificat de Entitate Responsabila cu Intretinerea cu numarul de identificare RO/ERIV/L/0018/0016,
valabil pana la data de 24.08.2019, care confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.
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Conform Anexei 1 la Certificatul de Entitate Responsabila cu Intretinerea, functia de intretinere
pentru locomotivele tip LDE 2100 CP, respectiv pentru reparatiile accidentale, reviziile intermediare si

planificate, se realizeaza in baza prevederilor specificatiei tehnice ST-G.4.1-11/2013, Editia 1, Revizia
0.

Din analiza prevederilor acestei specificatii s-a constat ca operatia de ’scurgere a apei
completarea uleiului la punctele de sprijin ale cutiei pe boghiuri” se efectueaza cu ocazia tuturor
reviziilor planificate, dar nu si cu ocazia reviziilor intermediare.

Avéand vedere prevederile Normativului Feroviar 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 aprobate prin ordinal MTI nr.315/2011, referitoare la norma de timp
intre doua revizii planificate, scurgerea apei si completarea uleiului la punctele de sprijin ale cutiei pe
boghiuri sefacelaun interval de 60 de zile.

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

Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

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

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

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

e [nstructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

¢ Instructia 305/1997 ,, privind fixarea termenilor si a ordini in care trebuie efectuate reviziile caii”;

e Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Roméniag;

e Instructia de exploatare pentru locomotiva Diesel Electrica de 2100 CP 060-DA”- Directia Generala
a Cailor Ferate , Editura Transporturilor si Telecomunicatiilor -1961,

e NF 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 aprobate prin
ordinal MTI nr.315/2011.

surse si referinte

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

e documente privind mentenanta cdii pe zona producerii accidentului feroviar;

e procese verbale de constatare tehnicd pentru suprastructura cdii si pentru vagoanele implicate in
deraiere;

e procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru,

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

Date rezultate din analizarea documentelor puse la dispozitie de prestatorul de reparatii periodice si

intretinere curentd

» ultima masuratoare a geometriei cu caruciorul de masurat calea a fost efectuatd la data de
31.10.2018. Banda CMC nu avea scrise pozitiile kilometrice;

» ultima masuratoare efectuatd pe portiunea din curba km 1+100/1+200 a fost efectuata la data de
21.04.2017,

» au fost depuse figse de prezenta personalului ( partea I si partea II) care nu sunt corect completate
(ex lucrdrile executate zilnic, valoarea temperaturii in sina, etc), de asemenea din acestea reiese ca
nu au fost efectuate reviziile chenzinale de catre cei desemnati in acest sens;

» recensamantul prezentat a fost intocmit pe alte tipuri de formulare decat cele prezentate in anexele
5, 6,7 ale instructiei - "Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru
linii cu ecartament normal nr.314/1989";

» pezonain care s-a produs accidentul au fost efectuate urmatoarele reparatii:

- detip RK - Tn anul 1980;

- detip RPc - in anul 1990;

- burg general - in anul 1991;

- buraj de intretinere - Tn anul 2001.

Constatari si mdsurdtori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Primul punct de escaladare a fost constatat pe flancul activ a firului exterior al curbel la km
1+175, punct situat pe curba circulara, punct ce a fost notat cu ,,0”. Dupa escaladarea firului exterior de
catre roata din partea dreaptd, sens de mers, buza rotii a rulat pe ciuperca sinei pe o distantd de
aproximativ 2,5 m pana in dreptul primei joante (care nu are corespondenta pe firul interior) cu prindere
incompletd( lipsa buloane orizontale si verticale pe partea exterioard), loc unde au fost constatate urme
de cadere in exteriorul cdii. Concomitent cu cdderea rotii din dreapta, sens de mers, s-a produs si cdderea
rotii din stanga intre firele caii. Locomotiva a rulat cu primul boghiu deraiat aproximativ 40m.

3s

Fig. 4 — Prima urma de escaladare
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Fig.- 5 Urma de cidzere din dreptul joantei

La verificarea facutd asupra starii prinderilor sinei pe cuprinsul curbei s-a constatat faptul ca
restul prinderilor erau complete si active.
In urma deraierii au fost rupte buloane si linia a fost deripata pe zona in care locomotiva a circulat
deraiata.
Din punctul ,,0”, s-au marcat pe firul exterior al caii un numar de 50 picheti (notati de la 0 la -
50) in sensul invers de mers al trenului la echidistante de 50 cm si un numar de 25 picheti (notati de la
,0”, la 25) in sensul de mers al trenului.
Din analizarea valorilor masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului, s-au
constatat urmatoarele:
Ecartamentul caii
- toleranta minimd in exploatare a valorii ecartamentului este depasita intre pichetii nr.,,-38” + ,-29”;
nr.,,-24” = -23”; nr.,,-8” + ,,-6” si nr.,,+20” + , +25;
- variatia ecartamentului maxim admisd In exploatare (2 mm/m),in exploatare, analizat In baza
longitudinald de masurare a torsionarii caii de 2,5 m a fost depasita intre punctele: ,,-11” + ,,-97; -
10”7 +,,-87; ,,-9” +,,-77; ;-8 +,,-67; =T +,,-5” 51 ,,-6” 51 ,,-4”.

Nivelul transversal al caii

Au fost constatate depasiri ale valorii maxime admise a torsionarii caii, prevazute la art.7,
pct. A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor. Astfel Tnclinarea rampei defectului
intre punctele de masurare ,,-8” si ,,-3” a fost gasita de 1:119, si intre punctele ,,-7” si ,,-2” de 1:139, fata
de Inclinarea rampei defectului admisa de 1:166 pentru circulatia si manevra trenurilor
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Fig. 6 — Diagrame ecartament, nivel transversal si sageti
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare

Constatari privind locomotiva DA 1513

- instalatia INDUSI in stare buna de functionare, sigilata;

- instalatia DSV in stare buna de functionare, sigilata;

- vitezometretip Hasler in stare buna de functionare, sigilat;

- instalatia de frand automata si de mana in stare buna de functionare.

Au fost efectuate verificari la data de 02.07.2019 pe linia de reparatii din AIRL Constanta
apartinand SC GFR SA.

Cu ocazia repunerii pe sine la data de 01.07.2019 a locomotivei cu trenul macara diesel
apartinand CNCF CFR SA, a fost necesara demontarea cuplajului transversal de pe ramele celor doua
boghiuri.

La data de 02.07.2019 a fost efectuata operatia de montare a cuplajului transversal pe ramele
celor doud boghiuri.

Au fost efectuate urmatoarele masuratori la elementele suspensiei:
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- comprimarea maxima a suspensiei (distanta dintre cutia de unsoare si rama boghiului);
- distanta in plan orizontal dintre cadrul de boghiu si cutia locomotivei;
- jocul cumulat la cuplgjul transversal — 3mm — dupa montarea acestuia.

Nu au putut fi masurate urmatoarele elemente:
e jocul pe verticala dintre boghiu si cutia locomotivei (care se masoara intre limitatorii mijlocii);
e jocul vertical al cutiei fatd de boghiu.
Masuratorile au fost efectuate pe linia de pe canalul cu buzunare.

La verificarea prezentei/calitatii lichidului de ungere la cutiile de arcuri, respectiv la punctele de
sprijin ale cutiei pe boghiuri efectuatd prin desfacerea dopurilor destinate scurgerii lichidului s-a
constatat existenta apei la cutia de pe partea dreapta de la primul boghiu si la cutia de pe partea stanga
delacel de-al doileaboghiu.

La verificarea masuratorile efectuate la osia montatd nu au fost constatate depasiri ale limitelor
admise.

L ocomotiva prezenta plugul de animale de la postul | avariat.

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

- schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii corespunzatoare
tipului de tren si starii de Incarcare, respectiv 1n pozitia ,,Marfa” si ,,Gol”;

- trenul de marfa nr.89573 avea in compunere 8 vagoane cu instalatia de frana automata izolata;

- cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau stranse
corespunzator pentru trenuri de marfa.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform procesului-verbal de citire si interpretare a benzii de vitezometru, trenul de marfa nr.
Nnr.89573 s-a pus in miscare la ora 23:26 la data de 30.06.2019, fiind expediat din statia CFR Palas de
la linia 4 grupa “D” la statia CFR Constanta Marfuri. Viteza trenului a crescut pana la 25 km/h pe o
distanta de 1300 m, dupa care si-a continuat mersul cu viteze cuprinse intre 25 si 26 km/h pe o distanta
de 1092 m. Viteza trenului a scazut de la 26 km/h la 10 km/h pe o distantd de 312 m, dupa care si-a
continuat mersul cu viteze cuprinse intre 9 si 11 km/h pe o distanta de 624 m iar la ora 23:39 viteza a
scazut de la 10 km/h la 0 km/h pe o distantd de 78 m.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de conducere si deservire al locomotivei la momentul producerii accidentului se
incadra in durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva conform prevederilor OMT nr.256
din 29 martie 2013.

Personalul de locomotiva detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate
pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale, fiind totodatad declarat apt din punct
de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In perioada anterioara producerii accidentului feroviar, pe distanta Palas-Capu Midia s-au
inregistrat urmatoarele accidente feroviare cu caracter similar:

- ladata de 10.03.2014, ora 12:15, in circulatia trenului de lucru nr.88395 format din drezinele
DCL 033 si DCL 007, intre statiile CFR Palas si Constanta Marfuri (sectie neinteroperabild apartinand
SC GFR SA), la km 1+200, s-a produs deraierea de prima osie Tn sensul de mers a drezinei DCL. Tn
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acest caz, starea tehnica a suprastructurii caii a influentat producerea deraierii, datoritd defectelor
nivelului céii 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 (apartinand CNCFR ,,CFR”
SA) care a circulat ca tren nr.88396. In acest caz, starea tehnica 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 parabolica de racordare dintre curba circulara si aliniamentul
adiacent.

- ladata de 14.09.2017, ora 15:27, pe sectia de circulatie neinteroperabila (gestionata de SC GFR
SA) Capu Midia — Dorobantu (linie dubla neelectrificata), in statia CF Capu Midia, la expedierea
trenului de marfa nr.80464 (apartindind SC GFR SA) de la linia 1, tren compus din 39 vagoane, s-a
produs deraiereade un boghiu (al 2-leain sensul de mers) a celui deal 31-leavagon (nr.335379633035),
pe sectiunea 049. In acest caz, accidentul s-a produs din cauza stirii tehnice necorespunzitoare a
suprastructurii caii.

- ladata 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 neelectrificatd, km 1+175,
in circulatia trenului de marfa nr.89965 (apartinand operatorului de transport feroviar Tehnotrans
Feroviar SA), s-a produs deraierea ultimelor doua vagoane din compunerea trenului, din care ultimul
vagon s-a rasturnat. In acest caz, accidentul s-a produs din cauza stirii tehnice necorespunzitoare a
suprastructurii caii.

- 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 gestionatd de SC GRUP FEROVIAR SA,
denumitd in continuare SC GFR SA), linie simpla neelectrificatd, intre statiile CFR Navodari si
Constanta Marfuri, la km 17+573, s-a produs deraierea celui de a 4-lea vagon de marfa nr.
33536651544-3, din compunerea trenului de marfa nr.89970 apartinand SC Tehnotrans Feroviar SRL
care a circulat pe relatia Capu Midia - Constanta Marfuri. Tn acest caz, accidentul s-a produs din cauza
starii tehnice necorespunzatoare a suprastructurii caii.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

- au fost constatate depasiri ale valorii maxime admise a torsiondrii ciii, previzute la art.7, pct.
A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor. Astfel inclinarea rampel defectului
intre punctele de masurare ,,-8” si ,,-3” a fost gasita de 1:119, si intre punctele ,,-7” si ,,-2” de 1:139,
fata de Inclinarea rampei defectului admisa de 1:166 pentru circulatia si manevra trenurilor.

Starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata de managementul
defectuos, prin faptul cd nu au fost aplicate prevederile din:
e Instructia 305— privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii” editia
1977, referitoare la efectuareareviziilor;
e Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982, referitoare la dimensionarea numarului de
personal al districtului de linii Navodari in concordanta cu:
- norma de manopera de intretinere curentd in executie manuald pe an-km conventional;
- numarul de km conventionali de reparatie periodica.
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Tn concluzie, avand Tn vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii, comisia de
investigare considera cd aceasta a influentat producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnicd a vehiculelor feroviare

Cu ocazia verificarilor efectuate la locomotiva DA 1513 dupa producerea deraierii, s-a constatat
prezenta apei in cutiile arcurilor de pe partea dreapta a primului boghiu si de pe partea stanga de la cel
de-al doilea boghiu. Acest fapt denota ca in punctele de sprijin ale cutiei locomotivei pe boghiuri nu a
existat ulei fapt ce a condus la o crestere a fortelor de frecare dintre acestea. Cresterea fortelor de frecare
Tn punctele de sprijin au ingreunat rotirea boghiului si inscrierea acestuia in curba fapt ce a condus la
cresterea fortei de ghidare.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca starea tehnica a locomotivel
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 locomotivei), a geometriei si a starii tehnice a cdii, s-a constatat ca in zona unde a avut loc
accidentul, starea tehnica a suprastructurii cdii era necorespunzitoare, deoarece anterior locului de
producere a deraierii, erau doua zone, in care inclinarile rampei defectului (torsionarea cdii) depaseau
valoarea rampei maxime admise de 1:166 pentru circulatia si manevra trenurilor. In aceste conditii la
Mmomentul 1n care roata din partea dreaptd a osiei conducatoare (prima in sensul de mers) a ajuns in
punctul ,,0” s-a produs descarcarea de sarcina a acesteia, fapt ce a influentat in mod negativ stabilitatea
laderaiere.
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Din verificarile efectuate la locomotiva DA 1513, ulterior producerii deraierii, s-a constatat ca
Tn punctele de sprijin ale cutiei locomotivel pe boghiuri respectiv partea dreapta a primului boghiu si pe
partea stanga de la cel de-al doilea boghiu nu a existat ulei care sa asigure lubrifierea suprafetelor de
contact dintre placa de contact si sabot. Absenta lubrifieri a condus la o crestere a fortei de frecare dintre
cutia locomotivei si boghiu care a ingreunat rotirea boghiului si inscrierea acestuia in curba si implicit
la cresterea fortei de ghidare dintre roata din partea dreapta a osiei atacante (primain sensul de mers) si
sind.
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Descarcarea de sarcina a rotii din partea dreapta a osiei atacante coroborat cu cresterea fortei de
ghidare dintre roata si sind au condus la cresterea raportului dintre acestea si depasirea limiteli de
stabilitate la deraiere, ce a avut ca efect escaladarea de catre roata a sinei si deraierea locomotivei.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directd, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie escaladarea flancului activ al
ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre rotile de pe partea dreapta (sens de mers) ale primului
boghiu al locomotivei DA 1513 ca urmare a depasirii limitei de stabilitate |a deraiere.

Factorii care au contribuit:
- Starea tehnica necorespunzatoare a caii generata de defectele nivelului transversal;
- Mentinerea in exploatare a locomotivei, fara ca s fie asiguratd ungerea corespunzatoare la punctele
de sprijin ae cutiei pe boghiuri.

Cauze subiacente

Nerespectarea urmdtoarelor prevederi din instructii:

- prevederilor art.7.A.1. din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la respectarea tolerantelor la nivelul
transversal prescris al unui fir fatd de celalalt, atat in aliniament cat si in curba;

- prevederilor art.7.A.4. din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989” referitoare la mentinerea in tolerante a inclinarii
rampei torsionarii caii;

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

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

Cauzele primare constatate cu ocazia investigarii accidentului sunt:

o S.C. TEF LOGISTICA FEROVIARA (denumit in continuare SC TEF SRL) in calitate de
prestator de servicii feroviare critice, referitoare |a executarea lucrarilor de intretinere curenta linii de
cale feratd, in executie manuald fara sudarea sinelor nu are procedurd care sd reglementeze aceste
prestatii pentru cdile ferate neinteroperabile;

o SC GFR SA in calitate de gestionar de infrastructura feroviard neinteroperabild nu are procedurat
sistemul de verificare si control al prestatorului de serviciu feroviar critic referitor la lucrarile de
mentenantd a liniei.

Recomandari de siguranta

Ladatade 30.06.2019, ora 23:40, perazade activitate a Sucursalel Regionala CF Constanta, sectia
de circulatie neinteroperabild Palas—Navodari, intre statiile CFR Palas si Constanta Marfuri, linie simpla
neelectrificata, la km 1+175, in circulatia trenului de marfa nr.89573, s-a produs deraierea de primul
boghiu Tn sensul de mers al locomotivel DA 1513 care asigura remorcarea trenului.

In timpul investigatiei s-a constatat ci starea tehnicd necorespunzitoare a cdii generati de
mentenanta necorespunzdtoare, care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de
practica.
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Comisia de investigare a constatat faptul ca gestionarul de infrastructurd, nu a gestionat
corespunzator riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF neinteroperabile, pentru a putea
dispune in consecintd solutii si masuri viabile in vederea tinerii sub control a pericolului deraierii.

Tot in cadrul investigatiei comisia de investigare a constatat ca operatorul de transport feroviar de
Marfa SC GFR SA a mentinut in exploatare locomotiva DA 1513, fard a ii asigura o mentenanta
corespunzatoare referitor la ungerea punctelor de sprijin ale cutiei locomotivei pe boghiuri, fapt ce a
constituit un factor in producerea accidentul ui.

Avand 1n vedere cele prezentate comisia de investigare considera oportund adresarea catre ASFR
a urmdatoarelor recomandari de siguranta:

Recomandareanr.1

Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR va analiza dacd SC GFR SA in calitate de gestionar
de infrastructura feroviard neinteroperabila mai indeplineste conditiile care au stat la baza eliberarii
autorizatiei de sigurantd;

Recomandareanr.2

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR va analiza daca SC TEF SRL mai indeplineste
conditiile care au stat la baza emiterii autorizatiei de furnizor feroviar pentru serviciul feroviar critic —
,, intretinere curenta linii de cale feratd, in executie manuala, fara sudarea sinelor”;

Recomandareanr.3
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR va solicita operatorului de transport feroviar de
marfd SC GFR SA sa analizeze oportunitatea revizuiri specificatiei tehnice ST-G.4.1-11/2013, astfel
Tncét prin operatiile care se efectueaza in cadrul reviziilor intermediar e sa fie asigurata scurgerea apel
din cutiile arcurilor si ungerea corespunzatoare a punctelor de sprijin dintre cutia locomotivei si boghiuri.
Luéand in considerare si evenimentele feroviare care au avut loc Tn perioada 2014-2019 pe sectia
de circulatie Palas-Capu Midia, gestionatd de SC GFR SA, produse si investigate anterior acestui
accident feroviar, in vederea imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare,
comisia de investigare considerd oportund adresarea catre ASFR si a urmatoarei recomandari de
siguranta:

Recomandareanr.4

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR va evalua modul in care gestionarul de
infrastructura feroviara neinteroperabila SC GFR SA, a identificat si aplicat masurile ce trebuiau luate
pentru implementarea recomandarilor de siguranta emise in cadrul rapoartelor de investigare finalizate
pentru accidentele feroviare produse pe sectia de circulatie Palas - Capu Midia, in ultimii cinci ani, care
au avut cauze si factori similari.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabild SC GFR SA, operatorului de transport feroviar
de marfa SC GFR SA si SC LOGISTICA SRL.
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