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AVERTISMENT

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

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

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

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

.....

colective.

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

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



Definitii si abrevieri

H

AFER
AGIFER
ASFR
BAR

BLA

CNCF

CRH

ERI
Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

IDM

IDM DISPOZITOR

INDUSI

OTF

Autoritatea Feroviara Romana
Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

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

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

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

CRH Ciment (Romania) SA(in prezent ROMCIM SA) — proprietarul liniei
ferate industrial Cariera Luminita—Tasaul si beneficiarul actului de
transport pe calea ferata.

Entitate responsabila cu Intretinerea

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

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

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

impiegat de miscare - Salariat absolvent al unui curs de calificare, autorizat
sa organizeze §i sa execute activitdti in legdturd cu circulatia trenurilor i
manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

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

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotive, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor
GFR SA in calitate de operator de transport feroviar
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RC

Regulament

RNV

RTF

RUCLCM

SCB

SMS

- ordonanta de urgenta a guvernului

PUNCT DE SECTIONARE - Amenajare constand din dispozitiv de linii,
constructii si instalatii sau parti componente ale unei instalatii (semnale
luminoase BLLA) care determind capacitatea de circulatie. Doud puncte de
sectionare delimiteazd distanta pe care nu trebuie sd se gaseasca in acelasi
timp decat un singur tren.

regulatorul de circulatie

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

Registrul national al vehiculelor

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

registrul unic de céi libere, comenzi si miscare, aflat in biroul de miscare
al IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor

specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline conditii de
siguranta feroviara (Regulament, art.13)
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1. SUMMARY

On the 28th December 2020, at about 07:10 o’clock, in the railway county Constanta, on the non-
interoperable track section Dorobantu — Medgidia PC2, not-electrified single-track line, managed by
CNCF, km 4+870, in the running of freight train no.89170, got by the railway undertaking - OTF,
scheduled for running on the track section Capu Midia — Romcim Medgidia, two wagons derailed:
n0.83536651346-2, the 16th one after the locomotive (the first bogie derailed in the running direction),
n0.89536950067-6, the 17th one after the locomotive (the second bogie derailed in the running direction).

The train n0.89170 consisted in 21 wagons loaded with chalkstone, type Fabls and Fals (84 axle, 1572

tons, 336 m), being hauled with the locomotive DA 60-0600-6, got by OTF.

The train was dispatched from the line no.4 of the Pit Luminita-Tasaul, at 04:34.

The train wagons are used for the chalkstone transport from the Pit Luminita—Tasaul, got by CRH

Ciment (Romania) SA (former ROMCIM SA) at the working point Medgidia.
The derailment happened on the line Dorobantu — Medgidia PC2, on a curved line, with left deviation
against the train running direction.
V.

statia Medgidia o
[ S ————

Locul producerii accidentulut

Figure no.1 Accident site

Consequences
e Track superstructure
Following this accident, the track superstructure was affected on about 400 m.
» Rolling stock
One bogie of each of 2 wagons derailed.
e Railway equipments
The track magnet 1000/2000Hz from km 4+965 was distroyed.
e injuries
None.
e Railway traffic interruptions

Following the accident, the railway traffic between Dorobantu — Medgidia PC2 was closed from
the 28th December 2020, at 7:10 o’clock, until the 2nd March 2021, at 16:40 o’clock, when the line repairs
were completed.

The trains running between Dorobantu — Romcim was made by the traffic transfer on the route
Dorobantu — Medgidia (setting back) — Medgidia PC2 — RomcimMedgidia, until the line was opened and
the traffic resumed on the track section damaged following the accident.

Considering the findings and measurements made at the track superstructure after the accident, one
can state that the track superstructure condition influenced the accident occurrence.

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

Causal factors:
- keeping within the track, at the accident site, a group of improper common wooden sleepers, led to
the gauge increase, by the movement of the interior rail and fall of the wheel no.7 between the rails;
- combination of these two situations found out at the wagon n0.83536651346-2 (exceeding of the
limits accepted for operation, the totalized clearance of the friction blocks and the unequal distribution of
the load) led to the increase of the forces acting the wheel no.7 on the inner rail of the curve.
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Contributing factors:

- not-ensuring of the optimum conditions for the performance of the technical inspections at the
wagons from the train composition, carrying out of the braking tests and checking of the load distribution
into the wagon;

- not-ensuring of the staff necessary to perform the track repair, maintenance and technical
inspection.

Systemic factors:
- CNCF has improper procedures for the risk represented by the performance of checking and works
at the infrastructure using not enough staff;
- OTF does not get internal regulations to set up procedures for the activities for processing and
checking the wagons loaded.

Safety recommendations

During the investigation one found out that the improper technical condition of the track was
generated by the unsuitable maintenance, that was not run in accordance with the provisions of the practice
codes (reference/associated documents of CNCF SMS procedures).

Considering the findings and conclusions of the investigation commission, above mentioned, for the
improvement of the railway safety and the prevention of similar events, AGIFER considers timely to
address Romanian Railway Safety Authority — ASFR the next safety recommendations:

Preamble at the safety recommendation no. 1

The investigation commission found out that CNCF identified but did not manage efficiently the risks
generated by the lack of line maintenance, in order to be able to dispose monitoring measures for the
decrease of these risks.

Safety recommendation no.1

ASFR shall ensure that CNCF ,,CFR” SA re-assess the risks associated to the danger generated by
keeping in operation the improper wooden sleepers within the curves and establishes monitoring measures
for keeping under control these risks.

Preamble at the safety recommendation no. 2

The investigation commission found out that CNCF ensured unsuitable human resources against the
necessary one, it being generated and caused by the improper line maintenance.

Safety recommendation no.2

ASFR shall ensure that CNCF ,,CFR” SA re-assesses the risks associate the danger of not ensuring
the number of staff necessary for the performance of maintenances according to the practice codes.

Preamble at the safety recommendation no. 3

The investigation commission found out that OTF did not draft, together with CRH, a join regulation
for the dispatching-reception the wagons at and from the loading in accordance with the provisions in force.

Safety recommendation no.3

ASFR shall ensure that GFR SA re-assesses the risks associated to the danger generated by the not
ensuring of the optimum conditions for checking the distribution of the load in wagons, according to the
practice codes and establishes the safety measures necessary for keeping these risks under control.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. DECIZIA, MOTIVAREA ACESTEIA

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaéniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.
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Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

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

Avand in vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din
cadrul SRCF Constanta, referitoare la evenimentul feroviar produs la data de 28.12.2020, pe raza de
activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatic Dorobantu — Medgidia PC2, in circulatia trenului de marfa
nr.89170, prin deraierea a doua vagoane din compunerea trenului si luand in considerare ca acest eveniment
feroviar, din cauza consecintelor sale, se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7,
alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare, la data de 29.12.2020, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.375, din data de 29.12.2020, a fost numitd comisia de investigare compusa din
personal apartinand AGIFER.

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

2.2. Domeniul de aplicare al investigatiei
Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar a fost determinata dinamica producerii accidentului
feroviar si au fost identificati factorii producerii deraierii pe baza carora au fost emise recomandari.
Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele :
- modul de realizare a incarcarii vagoanelor;
- modul de aplicare a SMS si a codurilor de practica in cadrul operatiunilor executate de GFR
SA 5i CNCF CFR SA;
- asigurarea si realizarea lucrarilor la infrastructura feroviara;
- asigurarea interfetelor intre societatile implicate din punct de vedere al respectarii legislatiei
din domeniul feroviar
Comisia de investigare a stabilit ca obiective ale investigatiei, urmatoarele:
- stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;
- stabilirea conditiilor, factorilor cauzali si dacad este cazul, a factorilor contributivi si/sau
sistemici care au condus la producerea accidentului si a consecintelor producerii lui;
- verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;
- verificarea aspectelor relevante referitoare la SMS;
- verificarea modului de efectuare a instruirii personalului de operatorii economici implicati.

2.3. Resursele tehnice si umane utilizate
Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata
o comisie, formata din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata din specialisti din domeniul
feroviar.
Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul Agentiei de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER.



Constatarile tehnice efectuate la materialul rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate
impreunad cu specialistii administratorului de infrastructura, operatorului de transport si cei ai furnizorului
de intretinere;

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

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

2.4. Comunicare si consultare
Comisia de investigare a efectuat constatari la locul producerii accidentului la infrastructura caii, la
vehiculele feroviare implicate si a solicitat partilor (entitatilor) implicate documente si puncte de vedere.
Toate constatarile s-au efectuat in prezenta si cu participarea partilor implicate.
Comunicarea cu entitatile implicate a fost efectuata prin:
1. Comunicare institutionala care a fost efectuata in scris pentru:
- emiterea deciziei de deschidere a investigarii accidentului feroviar;
- solicitarea de copii ale documentelor necesare in procesul de investigare;
- convocarea personalului in vederea chestionarii;
- convocarea personalului cu drept de decizie pentru prezentarea concluziilor, factorilor si
recomandarilor care se regdsesc in proiectul de raport de investigare a acestui accident.
2. Telefonica si verbala cu reprezentantii entitatilor implicate.
3. La nivelul comisiei de investigare cu personalul implicat care a fost efectuata verbal si 1n scris.
4. Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate
si sd partajeze rezultatele.
Pe parcursul investigatiei la efectuarea constatarilor au participat membrii comisiei de investigare si
partile implicate.

2.5. Nivelul de cooperare
Nu au fost identificate bariere In cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii.

2.6. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului, a factorilor critici, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele.
Acestea au constat in:
- analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicati;
- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;
- analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;
- discutii libere purtate cu personalul implicat;
- vizite de documentare la Cariera Luminita-Tasaul, la CRH Punct de lucru Medgidia, la SRCF,
OTF si la LOG FER.

2.7. Dificultati si provocari
Investigatia s-a desfdasurat in conditiile impuse de restrictiile generate de conditiile sanitare
determinate de pandemia COVID 19, motiv care a produs perturbatii in transmiterea de documente fara a
afecta termenul de intocmire al raportului de investigare.

2.8. Interactiuni cu autoritaitile judiciare



Nu se aplica.

2.9. Alte informatii relevante
Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

a) Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1 Descrierea accidentului

La data de 28.12.2020, in jurul orei 07:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, pe sectia neinteroperabila Dorobantu — Medgidia PC2 administrata de SRCF Constanta, la km
4+870, intre statiile CF Dorobantu - Medgidia, in circulatia trenului de marfa nr.89170 apartinand OTF,
care urma sa circule pe ruta Capu Midia — Romcim Medgidia, s-a produs deraierea a unui numar de 2
vagoane.

Trenul a fost expediat de la linia nr.4 din Cariera Luminita-Tasaul la ora 04:34.

Profilul transversal al caii pe sectia de circulatie Dorobantu — Medgidia PC2 este tip mixt, linia ferata
este simpld, neinteroperabila si neelectrificata iar suprastructura caii este alcatuita din cale cu joante, sine
tip 49 cu lungimi de 15 m, montate pe traverse din lemn cu prindere indirecta tip K.

Conform datelor din Livretul de mers al trenurilor de marfa 2020/2021, sarcina maxima admisa este
de 20 t/osie. In zona producerii deraierii, declivitatea este de 6,9%o, rampa in sensul de mers al trenului.

Pe sectia de circulatie Dorobantu — Medgidia PC2 viteza stabilita de circulatie este de 30 km/h pentru
trenurile de marfa. La data de 03.03.2020, din cauza starii necorespunzatoare a caii, viteza de circulatie a
fost restrictionata la 15 km/h, intre km 4+600 si km 6+400, Inscrisd iIn BAR si semnalizata pe teren ca
limitare de viteza.

La data de 28.12.2020, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era buna, cer acoperit,
vant puternic est/nord est, temperatura 4° C.

Sens mers

AT 3L [H

Figura nr.2 Schita accidentului

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
71/2020, accidentul produs la data de 28.12.2020, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasificala art.7, alin.(1), lit.b, respectiv
»deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

I. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

II. Incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.
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I11. Pagube materiale:
e material rulant
Au fost avariate un numar de 2 vagoane de marfa, care au avut avarii la aparatele de rulare ale osiilor
deraiate, un cadru boghiu Y si un aparat de ciocnire (tampon) 75 C.

e Infrastructura
A fost avariatd linia cf pe aproximativ 400m.

e Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Pana la finalizarea raportului de investigare pagubele comunicate de partile implicate sunt in valoare
totala de 189.794,138 lei ( valorile contin TVA) lucriri linii, SCB, de ridicare a vagoanelor si pagube
la vagoane.

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

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

V. Alte consecinte
Din data de 28.12.2020, ora 07:10, pana la data de 02.03.2021, ora 16:40, cidnd au fost finalizate
lucrarile de reparatie ale liniei cf, a fost intrerupta circulatia feroviara pe distanta Dorobantu — Medgidia
PC2.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe infrastructura feroviara publica, pe raza de activitate
a SRCF Constanta, pe sectia neinteroperabila Dorobantu — Medgidia PC2, la km 4+870, intre statiile CF
Dorobantu — Medgidia.

Entitatile implicate in producerea accidentului feroviar:

CNCF este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care administreaza si
intretine infrastructura feroviard publica. CNCF este de asemenea si administrator al instalatiilor fixe de
tractiune electrica.

CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand Autorizatii
de Sigurantd emise In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia
nationald aplicabila, eliberate de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara la data de 12.12.2019 cu termen
de valabilitate pana la data de 12.12.2029.

CNCEF este organizat pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Constanta.

Linia pe care s-a produs accidentul feroviar este administrata de catre Sectia de intretinere linii L2

ege e,

district linii, picher linii/sef echipa linii si revizor cale.

OTF, in conformitate cu prevederile Normele uniforme privind transporturile pe caile ferate din
Romania, aplicabile operatorilor si beneficiarilor de transport feroviar de marfa, predarea-primirea
expeditiilor se va efectua in cadrul programului de lucru al operatorului de transport feroviar, in locul si in
conditiile stabilite prin comanda sau prin conventii incheiate intre operatorii de transport feroviar si clienti.
(Norme uniforme marfa 5).

OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut. Acesta
trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu
personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.
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La data producerii accidentului OTF avea implementat propriul SMS, detinand licenta de transport
feroviar si certificate de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Functiile personalului cu atributii privind predarea-primirea vagoanelor incarcate si deservirea
trenului implicat 1n accident, apartinand OTF, sunt:

- IDM care trebuia sa ia in primire, dupa incarcare, vagonul nr.83536651346-2 de la beneficiar,
inainte de introducerea acestuia in componenta trenului nr.89170;

- revizorul tehnic de vagoane, care a verificat vagoanele din componenta trenului nr.89170, inclusiv
vagonul nr.83536651346-2;

- personalul care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.89170.

In calitate de operator feroviar de marfi are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia unor Certificate de sigurantd eliberate in conformitate cu
prevederile Directivei CE nr.49/2004 si cu legislatia nationala aplicabila.

CRH, proprietar de linie feratd industriala si beneficiar al actului de transport, conform contractului
incheiat cu OTF, obiectul contractului fiind:

- transport calcar pe CF de la PL Tasaul la PL Medgidia;

- transport si manevra feroviard pe LFI CRH PL Tasaul;

- cantarirea vagoanelor.

In conformitate cu prevederile Normele uniforme privind transporturile pe ciile ferate din Romania,
aplicabile operatorilor si beneficiarilor de transport feroviar de marfa, predarea-primirea expeditiilor se va
efectua in cadrul programului de lucru al operatorului de transport feroviar, in locul si in conditiile stabilite
prin comanda sau prin conventii incheiate intre operatorii de transport feroviar si clienti. (Norme uniforme
marfa 5)

Expeditorul raspunde de exactitatea si identitatea marfurilor ce se expediaza in raport cu datele
inscrise in actele de livrare si in scrisoarea de trasurd, precum si de integritatea marfurilor incarcate de el
in mijloacele de transport.

Functia implicata a fost operatorul la prepararea minereurilor, conform prevederilor fisei postului,
cu urmatoarele atributii: “tipareste documentele de cantarire a vagoanelor si le pune la dispozitia IDM”,
“tine permanent legdtura cu IDM pentru manevrarea si cantdrirea vagoanelor conform procedurilor” si “tine
legdtura In permanentd cu operatorul pentru incarcarea la capacitate si in conditii de uniformitate a
vagoanelor din garniturd”.

3. a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.89170.
Trenul a fost compus din:
- 21 vagoane incarcate, 84 osii;
- 1672 tone nete, 1055 tone brute, 336 m;
- tonajul franat automat real/tonajul franat automat conform livretului de mers 884/836 t;
- tonajul franat de mentinere pe loc a trenului real/ tonajul franat de mentinere pe loc a trenului
conform livretului de mers 442/184tone;

Locomotiva de remorcare a trenului DA 60-0600-6 este de tip diesel-electrica de 2100 CP.

Vagonul nr.83536651346-2 seria Fals, deraiat de primul boghiu in sensul de mers, al 16-lea de la
locomotiva, Inscris in RNV, proprietar Rolling Stock SA Bucuresti, ERI - Rolling Stock SA Bucuresti, a
fost primul vagon deraiat si acesta a contribuit la producerea accidentului, celalalt vagon deraiat a fost
consecinta a deraierii acestuia.

Vagonul nr.89536950067-6, seria Fals, al 17-lea de la locomotiva, inscris in RNV, detinator - GFR
SA, ERI - GFR SA, deraiat de al doilea boghiu in sensul de mers, vagon tip Fabls, incarcat, REV
18.05.2018, vagon cu roti monobloc, boghiuri Y25Cs, tara 25,700 tone si 54,300 tone capacitatea maxima
de incarcare.
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Date constatate cu privire la tren
La verificarea trenului dupd producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:
- la un numar de 17 vagoane, schimbatoarele de regim ” gol/incédrcat” in pozitie corespunzatoare —
,, incarcat” si la un numar de 4 vagoane(nr.89536950011-4, al 7-lea de la siguranta, nr.89536950148-4, al
14-lea de la siguranta, nr.83536651346-2, al 16-lea de la siguranta si nr.89536950067-6, al 17-lea de la
sigurantd), schimbatoarele de regim ” gol/incarcat” in pozitia ,,gol”;
- schimbétorul de regim ” G/P” in pozitie corespunzatoare — ,marfd” mai putin la vagonul
nr.89536950163-3(al 19-lea de la sigurantd), maneta era intre pozitii;
- aparatele de legare stranse corespunzator;
- franele izolate la un numar de 4 vagoane;
- nu au fost constatate lipsuri si degradari la vagoane;
- tipul marfii transportate - calcar, piatra calcaroasa(calcar, piatra calcaroasa concasatd) care nu face
parte din categoria marfurilor periculoase.

Date constatate cu privire la locomotiva DA 60-0600-6:
- pozitia robinetului mecanicului tip KD2, in pozitie de franare si cel din postul opus in pozitia
»IZOLAT”;
- pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;
- frdna de mana stransa;
- instalatiile de siguranta si vigilentd in functie si sigilata;
- instalatia INDUSI era in functie si sigilata;
- inversorul de mers 1n pozitia ,,0”;
- controlerul in pozitia ,,0”;
- vitezometrul tip IVMS;
- instalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;
- revizie tehnicd tip RT efectuata la data de 10.12.2020 la CFR IRLU Constanta;
- revizie intermediara tip PTAE la data de 23.12.2020 la TEF LOGISTICA FEROVIARA;
- instalatia de masurare a vitezei la locomotive tip IVMS a fost verificatd metrologic la data de
26.05.2020 la SC ROMTRONIC SRL.
Cu ocazia verificdrii inregistrarilor de pe memoria lungd cu inregistrarile au fost obtinute urméatoarele
rezultate:
a. Memorie lunga
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Cu ocazia analizarii valorilor extrase de pe cele doud inregistrari, s-au constatat:

- valorile obtinute la aceleasi ore sunt aproximativ la fel pe cele doud memorii, mai putin valorile de
la ora 7.11:29 si de la ora 7.16:29;

- pe memoria lunga nu sunt inregistrari dupa ora 7.11:29;

- la ora 7.11:29, pe memoria lunga viteza a scazut la “0” km/h;

- la ora 7.11:29 pe memoria scurtd viteza Inregistrata era de 9 km/h;

- viteza a scazut la “0” km/h pe memoria scurtd la ora 7.16:29, parcurgand o distanta de 382m de la
ora7.11:29;

- pana la ora 7.10:33, diferenta de distanta intre cele doud inregistrari, fata de punctul de plecare din
statia CF Dorobantu, era de maxim +18m(memoria lunga fatd de memoria scurtd);

- in punctul in care viteza trenului a scazut la “0”km/h, pe inregistrarea de pe memoria lunga, se
constata o diferenta de -95m fata de inregistrarea de pe memoria scurta, raportata la punctul de plecare din
statia CF Dorobantu.

Avand 1n vedere cele prezentate mai sus se constatd ca inregistrarile de pe memoria lunga au fost
deteriorate pe ultimii aproximativ 400m. Din acest motiv, trebuie luate in considerare datele din memoria
scurta, care nu a fost deteriorata cu ocazia transferului de date.

Aceastd anomalie se poate produce in timpul transferului datelor din IVMS in calculator sau in
unitatea de transfer, ca urmare a intreruperii fluxului de date. Aparitia unei erori cu ocazia transferului de
date, trebuia sa fie semnalata cu o eroare de transfer.

Date constatate cu privire la vagonul nr.83536651346-2:
Date tehnice:
- vagon tip Fals;
- boghiuri Y25 Cs;
- roti monobloc;
- ampatamentul vagonului 9m;
- ampatament boghiu 1,8m;
- lungimea intre tampoane 14,54m;
- tara 25,200 tone;
- capacitatea maxima de incarcare 54,8 tone;
- distribuitor tip KE-GP;
- regulator automat de timonerie DRV2A-600;
- tampoane cilindrice;

Constatari:

Constatari efectuate la locul accidentului:

- vagon inscris in RNV;

- proprietar Rolling Stock SA Bucuresti;

- ERI - Rolling Stock SA Bucuresti;

- an de constructie 1984;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: 30.10.2014 (6) +3M efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul Pc;

- Ultima reparatie periodica de tip RR la data de 09.2018 la GFR SA;

- RIF la data de 09.2018 la GFR SA;

- frana automata activa;

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

Constatari efectuate in atelier:
La data de 05.01.2021, la sediul TEF LOGISTICS SRL, au fost efectuate masuratori la acest vagon,
ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:

- saboti cu uzura sub limita, sparti;

- starea aparatului de rulare osiile 5-6 si 7-8 deraiate;

- starea timoneriei de frana, buna;

- nu au fost constatate piese lipsa sau asigurate necorespunzator;

- au fost afectate suprafetele de rulare ale osiilor 5-6 si 7-8;

- roata nr.8 prezenta urme puternice de lovituri cu refulare de material pe toata circumferinta buzei
rotii, urmare a mersului in stare deraiata pe o distanta de 400 m (din care 40 m pe trotuarul construit din
placi metalice, pentru acces/deplasare personal ce asigura mentenanta caii ferate) fapt ce a facut dificila
masurarea buzei la 10mm deasupra cercului de rulare. Rezultatul masuratorii 21,5mm a fost influentat de
modificarile suferite ca urmare a circulatiei in stare deraiata;,

-starea tehnica a pietrelor de frecare, corespunzatoare;

-jocul insumat la pietrele de frecare, 0 mm pe partea stanga a sensului de deplasare a vagonului la
ambele boghiuri si 28mm la boghiul cu rotile 5-8, respectiv 40mm la boghiul cu rotile 1-4, pe partea dreapta
a sensului de deplasare a vagonului;

Starea si modul de incarcare a vagonului
Cu ocazia analizarii notei de cantar s-a constatat cd boghiul deraiat, cu osiile 5-6, 7-8 au avut o
sarcind de 39.931 kg si boghiul cu osiile 1-2 si 3—4 aveau o sarcina de 39.330 kg.

Date constatate cu privire la vagonul nr.83536950067-6:
Date tehnice:

- vagon tip Fals;

- boghiuri Y25 Cs;

- roti monobloc;

- ampatamentul vagonului 8,20m;

- ampatament boghiu 1,8m;

- lungimea intre tampoane 13,94m;

- tara 25,700 tone;

- capacitatea maxima de incarcare 54,3 tone;

- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV2A-600;
- tampoane cilindrice;
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Constatari:

- vagon inscris in RNV;

- proprietar Grup Feroviar Roman SA,;

- ERI - Grup Feroviar Roman SA,;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate:-18.05.2018 (6) efectuata la operatorul economic

identificat prin acronimul Pc.

- {rana automata izolata;

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

- schimbétorul de regim ,,G/P” intre pozitii;

- starea aparatului de rulare osiile 5-6 si 7-8 deraiate;

- starea timoneriei de frand, buna;

- nu au fost constatate piese lipsa sau asigurate necorespunzator;

au fost afectate suprafetele de rulare ale osiilor 5-6 si 7-8;

La data de 05.01.2021, la sediul TEF LOGISTICS SRL, au fost efectuate masuratori la acest vagon,
valorile obtinute incadrandu-se in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia
nr.250/2005.

Starea si modul de incarcare a vagonului
Cu ocazia analizarii notei de cantar S-a constatat cd boghiul cu osiile 1-2, 3-4 au avut o sarcina de
39.700 kg si boghiul deraiat cu osiile 5-6 si 7-8 aveau o sarcina de 39.950 kg.
Date constatate la modul de incircare
Trenul a fost expediat Insotit de urmatoarele documente :
- ,scrisoarea de trasurd TRAFIC INTERN” pe grup de vagoane;
- ,aratarea vagoanelor trenului”.

Din analiza datelor furnizate de ardtarea vagoanelor comisia a constatat ca nici un vagon din
compunerea trenului nu a depasit tonajul maxim admis de 80 tone.

Inainte de a fi expediate toate vagoanele care au intrat in compunerea trenului de marfa nr.89158, au
fost cantarite pe cantarul din familia de cantare feroviare PHILRO INDUSTRIAL, tip CFED — PR 5610
(X5) data la care au fost obtinute urmatoarele valori:

Nota de cintar din data de 27.12.2020 :

Nr. | Numar vagon Brut Greutatea Greutatea
crt. pe boghiul | pe boghiul
| 1
1 835366550761 76.650 | 38.850 40.800
2 835366505609 79.600 | 39.500 40.550
3 835366543162 79.600 | 39.050 40.550
4 835366524576 79.650 | 36.600 40.000
5 835366514189 79.650 | 38.850 40.750
6 895366500312 79.650 | 37.100 42.600
7 895366500114 79.700 | 39.450 40.200
8 895366500296 79.650 | 37.100 42.600
9 875366502112 79.600 | 40.800 38.800
10 | 895366500320 79.700 | 39.900 39.800
11 | 895366500866 79.700 | 39.900 39.800
12 | 895366500056 79.600 | 40.800 38.800
13 | 835366545019 79.650 | 39.000 40.650
14 | 895366500858 79.700 | 42.200 37.500
15 | 895366501484 79.800 | 43.200 36.600
16 | 835366513462 79.650 | 39.000 40.650
17 | 895366500676 79.650 | 39.700 39.950
18 | 835366559994 79.500 | 40.250 39.250
19 | 895366501633 79.650 | 39.750 39.950
20 | 835366543634 79.500 | 40.250 39.250
21 | 895366500502 79.650 | 40.400 39,250
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La data de 04.03.2021 a fost efectuatd cantarirea vagonului nr.83536651346-2 pe standul pentru
echilibrat sarcina pe roti la materialul rulant, rezultand urmatoarele valori:
- bruto: 79.261 kg;
- tara Tnscrisa pe vagon: 25.200 kg;
- neto: 54.061 Kkg.

- cantarirea vagonului pe boghiuri prin introducerea in mod simetric a unui singur boghiu pe cantar,
obtinandu-se urmatoarele valori:
- boghiul 1+4: 39.330 kg;
- boghiul 5+8: 39.931 kg.

- cantarirea fiecdrei roti a vagonului, rezultand urmatoarele valori:
-roatanr. 1: 9.299 kg;

-roatanr. 2: 9.911 Kkg;
-roata nr. 3: 11.104 kg;
-roatanr. 4. 9.014 Kkg;
-roata nr. 5: 12.236 Kg;
-roatanr. 6: 7.943 kg;
-roata nr. 7: 12.685 Kg;
-roatanr. 8: 7.066 Kkg.
Interpretarea rezultatelor cantariri vagonului nr.81536651346-2
Raport intre sarcinile rotilor (stanga/dreapta)
ale aceletas osii
(admis 1,25:1)
Sarcind boghiu I
roatanr.7 12685 kg 1.80 7066 kg roatanr.8 30031 ko
“ roatanr.§ 12236 kg 1.54 7943 kg roata nr.6 39931 kg
: Raport intre
f 1.02 sarcinile
b boghiurilor
roatanr.3 11104 kg 1.23 9014 kg roatanr.4 s
roatanr.l 9299 kg 0.94 9911 kg roatanr.2 9330 ke
Sarcind boghiu IT
Nr. crt. Nr. osie Tonaj brut st. | Tonaj brutdr. | Raport Obs.
1 7-8 12685 7066 1.80 Osie deraiata
2 5-6 12236 7943 1.54 Osie deraiata
3 3-4 11104 9014 1.23
4 1-2 9299 9911 0.94
3. Repartizarea sarcinii pe boghiuri
Nr. crt. Boghiul 1, sens de mers Boghiul 2, sens de mers Raport
1 39930 39328 1.02

Referitor la cantitatea totald incarcatd in vagonul nr.83536651346-2, in urma cantaririi nu au fost
constatate depasiri ale limitei de incédrcare Inscrise pe vagon.
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Repartizarea incarcaturii pe afata vagonului
= B s T 2

Foto nr.3 Aranjarea incdrcaturii in vagon

Referitor la repartizarea incarcdturii in vagon, Tn urma cantdririi au fost constatate depasiri ale
prevederilor din Directiva de Incarcare (4dnexa II a Regulamentului pentru utilizarea reciprocd a
vagoanelor in trafic international), respectiv a fost depasit raportul maxim admis de 1,25:1 intre rotile
(dreapta/stanga) ale aceleiasi osii. Depdasirea cea mai mare a raportului maxim admis a fost constatatd in
cazul osiei cu rotile 7+8, prima osie in sensul de mers.

3. a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, pe sectia
neinteroperabild Dorobantu — Medgidia PC2, linie simpla neelectrificatd, administratd de CNCF, la km
4+870, in circulatia trenului de marfa nr.89170 apartinand operatorului de transport feroviar OTF, care
urma sa circule pe ruta Capu Midia — Romcim Medgidia.
S-a produs deraierea urmatoarelor vagoanelor nr.83536651346-2, al 16-lea de la locomotiva (de
primul boghiu in sensul de mers) si nr.89536950067-6, al 17-lea de la locomotiva (de al doilea boghiu in
sensul de mers).

Sens mers tren

Medgidia PC2 _ Doroban fu

ocul producerii accidentului
km 0+500 ‘

Figuranr.3 Schita curbei

Deraierea s-a produs pe linia Dorobantu — Medgidia PC2, pe o zona in curba cu deviatie stanga fata
de sensul de mers al trenului. Curba pe care s-a produs deraierea are deviatie stanga fata de sensul de mers
al trenului si are urmatoarele caracteristici:

AR= km 4+578 RC= km 4+678, CR= km 4+870, RA= km 5+064, R=210 m, supralargirea S=20 mm,
supraindltarea efectiva hef=80 mm, lungimea curbei fiind de 486m.
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Linia dintre Dorobantu si PC2 Medgidia are urméatoarele caracteristici:
- lungime constructiva de 5.563 m;
- sind tip 49, intre km 0+929/5+358 sina a fost fabricata in 1974 si introdusa in anul 1981, Intre km
5+358/6+402 sina a fost fabricata in 1981 si introdusa in cale in 1981,
- prindere indirecta;
- traverse de beton intre km 0+929/3+393, 3+727/4+590, 5+358/5+727, 5+890/6+220, lungime de
4,026m;
- traverse de lemn normale intre km 3+393/3+727,4+590/5+358, 5+727/5+890, 6+220/6+402
lungime de 1.447m;
- aliniament 3.098m;
- declivitatea maxima 10,1-15%o pe o lungime de 0,499m;
- palier 1.017m;
- prisma de piatra sparta completa;
- sarcina maxima pe osie 20t/osie;
- 2013 anul ultimului RK inlocuire traverse de lemn cu beton intre km 5+890/6+220;
- 2008 anul ultimului RPc¢ intre km 3-+700/4+600;
- 2009 anul ultimului buraj general intre km 3+700/4+600;
- 2009 anul ultimului buraj de intretinere intre km 5+300/5+450 inclusiv schimbatorii 3 si 6 PC2
Medgidia;
- existd un pod cu grinzi metalice cu zabrele sudate, cale jos de 135m si 5 viaducte de acces cu
deschideri de 30m in capetele X si Y ale podului din structurd metalica inima plind sudata, cale sus.
Prima urma de circulatie anormala a unei roti a primului boghiu al vagonului nr.83536651346-2, seria
Fals, partea stdngd sens de mers a fost notatd cu punctul 0 la km 4+870. Primul punct de deraiere a fost
constatat pe firul interior al curbei in sensul de mers in zona punctului notat cu -1 in interiorul firelor caii
fiind primul bulon vertical lovit. Escaladarea firului exterior de catre roata din partea dreapta s-a produs in
zona punctului -3, aceasta ruland pe ciuperca sinei pana in zona punctului -4 unde a cazut in exterior.
Al 16-lea vagon de la locomotiva, deraiat, pe viaductul nr.2 al podului a rulat si a antrenat contragina

pe care inpins-o sub rotile celui de-al 17-lea vagon de la locomotiva (nr.89536950067-6). Contrasina
deformata a produs deraierea celui de al doilea boghiu al vagonului nr.89536950067-6.

Instalatii feroviare
Statia CF Medgidia este dotata cu instalatie CED tip CR2 si statia CF Dorobantu este dotata cu
instalatie CE.
Circulatia trenurilor intre statia Dorobantu—Medgidia PC2 se face pe baza de BLA, care era defect la
data producerii accidentului, circulatia trenurilor s-a efectuat pe baza de cale libera.

Date constatate cu privire la linie

Prima urma de deraiere este o urma de frecare a fetei active pe sina de la firul interior al curbei a unei
roti a primului boghiu al vagonului nr.83536651346-2 Fals (partea stangad sens de mers) si a fost stabilit
pichetul ,,0” (la km 4+870), situat dupa joanta de la firul interior al curbei la 490 mm, in sensul de mers al
trenului, joanta in care rostul avea valoarea de zero mm (temperatura = +9°C). Pichetul ,,0” translatat pe
firul exterior al curbei este situat la 1235 mm dupa joanta de la firul exterior al curbei, In sensul de mers al
trenului, joanta in care valoarea rostului era de cinci mm (temperatura = +9°C). La o distanta de 825 mm
dupa pichetul 0", pe sina de la firul exterior al curbei (sina din dreapta sensului de mers) este o urma de
escaladare pe fata activa a sinei, urmata de rularea unei roti pe suprafata de rulare a ciupercii sinei, pe 0
lungime de 460 mm. In acest punct este o urma de cidere pe fata inactivi a sinei de pe firul exterior al
curbei.
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- primul vagon deraiat, nr.83536651346-2, al 16-lea de la locomotiva a deraiat de primul boghiu
in sensul de mers, foto nr.5.

~

Foto nr.5 Vagonul al 16- lea de la locomotiva

- al doilea vagon deraiat, nr.89536950067-6, al 17-lea de la locomotiva a deraiat de al doilea boghiu
in sensul de mers, foto nr.6.

o~

Foto nr.6 Pozitia osiilor in exteriorul caii de la vagonul al 17-lea de la locomotiva

Trenul a circulat in stare deraiatd o distantd de aproximativ 400 m, dupa care s-a oprit. Rotile
boghiurilor vagonului cazut au agdtat pe viaductul 2 contrasina pe care a rulat o astfel incat a fost antrenat
sa deraieze si vagonul numarul 17. (a se vedea foto nr.7 si nr.8).
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A fost afectata si distrusa 60 ml de contrasind, inclusiv papucii de prindere ai acesteia, 33 traverse de
lemn normale, 152 traverse de lemn speciale si material marunt aferent prinderilor traverselor de lemn
speciale de pod si a traverselor normale de lemn de pe terasament.

.09
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Foto nr.7 Contrasina de pe viaductul I capX rupta
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Foto nr.8 Contrasina rulata care a antrenat caderea celui de-al 17-lea vagon

In zona producerii deraierii au fost efectuate verificari si masuratori fiind identificat primul punct de
deraiere (cadere intre firele caii) a fost notat cu,,0”. De la acest punct au fost efectuate masuratori cu tiparul
din 0,5m in 0,5m, in sensul de mers al trenului, au fost realizati un numar de 49 de picheti, numerotati de
la 0 la -49, in aceste puncte au fost efectuate masuratori ale elementelor geometrice ale caii.

De asemenea au fost marcati pe firul interior al curbei un numar de 50 de picheti numerotati de la 1
la +50 in sensul invers de mers al trenului.

S-au executat si masuratori cu coarda de 10 m pentru a identifica sdgetile curbei in punctele
respective.

Din cauza faptului ca la firul interior al curbei era piatra spartd in exces s-a solicitat indepartarca
acesteia dupa care au fost constatate urmatoarele:

In punctul 0 traversa de lemn cripata cu prinderi inactive, joantele nu erau la echer aveau prinderea
completa, fara praguri laterale sau verticale si fard traverse ajutatoare.

In punctul 1 prinderile erau inactive pe partea interioara a curbei in exteriorul ciii, observandu- se
deplasarea placii metalice.

In punctul 2 prinderi inactive si urme de deplasare a plicii de 20mm in exteriorul firului interior.

In punctul 3 prinderi inactive si urme de deplasare a plicii in exteriorul firului interior.

In punctul 4 traversa cripati prindere inactiva.

In punctul 8 prindere la 3 tirfoane unul pe interior si doui pe exterior.

in punctul 10 placa de prindere deplasata in lungul cii, traversa cripata.

in punctul 12 prindere slaba a buloanelor verticale.

In punctul 17 si 18 prindere slaba a buloanelor verticale si a tirfoanelor.

In punctul 21 lipsa prindere.

in punctele 31,32,34,35 buloane verticale slabite.
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In punctul -1 traversa putreda crapata prinderi inactive.

In punctul -3 urme de deplasare a plicii in exteriorul firului interior de 15 mm.

Constatarii efectuate la firul exterior al curbei dupa indepartarea pietrei sparte n exces:

Pe zona pichetata s au constatat prinderile complete si active.

Dupa indepartarea surplusului de piatra sparta, s-a constatat ca pe toatd zona prisma de piatra sparta

era partial colmatata cu scurgeri de material pulverulent.

sensul de mers al trenului
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Deoarece surplusul de piatra sparta impiedica vizualizarea starii traverselor in intregime si a
prinderilor acestora comisia a solicitat decopertarea traverselor in totalitate.

Comisia s-a intrunit pe data de 06.01.2021 data la care decopertarea a fost efectuata si s-au numerotat
din pichetul ,,0” (km.4+870) un numar de 16 traverse existente in cale, in sens invers de mers al trenului,
de la To la Tss, traversa cu numarul To fiind situata in dreptul pichetului ,,0”.

In sensul de mers al trenului, s-au numerotat un numar de 15 traverse existente in cale de la T.1 la T-
15, traversa cu numarul T-1 aflandu-se langa traversa To.

In urma verificarilor pe teren s-au constatat urmatoarele:

Toate traversele nu aveau placute pvc intre placa metalica si traversa de lemn.

T1s — la firul interior placa metalicd era ingropatd in traversa iar prinderea placii de traversd era
inactiva; la firul exterior prinderea placii de traversa era in doua tirfoane si era activa,

T14 — la firul interior crapatura longitudinald in zona prinderii, cu urme de deplasare a placii in
exteriorul caii pe directia radiald, prinderea placii de traversa era inactiva; la firul exterior prinderea placii
de traversa era activa;

Ti13 — la firul interior crapatura longitudinald in zona prinderii, cu urme de deplasare a placii in
exteriorul caii pe directia radiald, prinderea placii de traversa era inactiva; la firul exterior prinderea placii
de traversa in trei tirfoane era activa;

T12—la firul interior crapatura longitudinala in zona prinderii, placa metalica era ingropata in traversa,
prinderea placii de traversa era inactiva; la firul exterior prinderea placii de traversa cu un tirfon era
1nactiva;

T11 — la firul interior prezintd putrezire locala In zona placii, placa metalica era ingropatd in traversa
cu urme de deplasare in exteriorul ciii, prinderea placii de traversa era inactiva; la firul exterior prinderea
placii de traversa era lipsa;

Ti0 — la firul interior crapaturd longitudinald in zona prinderii, prinderea placii de traversa era
completa si activa; la firul exterior prinderea placii de traversa era in trei tirfoane si era activa;

To — la firul interior crapatura longitudinald cu urme de putrezire In zona placii metalice, prinderea
placii de traversa era inactiva; la firul exterior prinderea placii de traversa era in patru tirfoane, din care trei
tirfoane erau active;

Tg — la firul interior traversa era putreda cu capatul rupt in zona placii metalice, placa metalica era in
spatiul dintre traverse; la firul exterior prinderea placii de traversa era activa;

T7 — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior;

Te — prinderea pldcii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior, la firul interior
erau trei tirfoane;

Ts — crapaturd longitudinald, prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul
exterior;

T4 — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior;

T3 — crapatura longitudinald, la firul interior prinderea placii de traversa era completd cu urma de
deplasare in exteriorul caii; la firul exterior prinderea placii de traversa era activa;

T2 — crapaturd longitudinald, la firul interior prindere pldcii de traversd era inactiva cu urma de
deplasare in exteriorul caii; la firul exterior placa era ingropata in traversa cu trei tirfoane, prinderea placii
de traversa era inactiva;

Ty — crapatura longitudinala, la firul interior traversa prezenta putezire locala sub placa metalica si
prinderea placii de traversa era inactiva, la firul exterior prinderea placii de traversa era activa,
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Foto nr.9 Starea traversei Ty
To — putreda pe toata lungimea, prinderea placii de traversa era inactiva atat pe firul interior cat si pe
firul exterior;

T.1 — putreda pe toata lungimea, prinderea pldcii de traversd era inactiva atat pe firul interior cat si pe
firul exterior;

T — la firul interior prezenta putrezire locald cu prinderea placii de traversa inactiva si urme de
deplasare a placii metalice Tn exteriorul caii; la firul exterior prinderea placii de traversa era activa,

T.3 — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior;

T.4 — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior;

T.s — prinderea placii de traversd era activa atat la firul interior cat si la firul exterior, prezenta
crapdturd longitudinala sub placa metalica la firul exterior;

T.6— putreda la interior pe toatd lungimea, prinderea placii de traversa era inactiva atat pe firul interior
cat si pe firul exterior;

T.7 — crapatura longitudinald prin zona prinderilor, putreda pe toatd lungimea, prinderea placii de
traversa era inactiva atat pe firul interior cat si pe firul exterior;

T.g — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior;

T.g — crapatura longitudinald, la firul interior prezenta putrezire locala cu prinderea placii de traversa
la patru tirfoane, din care doua active; la firul exterior prinderea placii de traversa era activa,

T.10 — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior;

T.11 — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior;

T.12 — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cét si la firul exterior;

T.13 — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior;

T.14 — crapaturd longitudinala, la firul interior prinderea placii de traversa era la patru tirfoane din care
doua active; la firul exterior prinderea era activa;

T.15 — prinderea placii de traversa era activa atat la firul interior cat si la firul exterior;
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Prisma de piatra spartd pe zona accidentului, era colmatata cu material pulverulent cazut din vagoane
si nu asigura drenajul apelor

Foto nr.11 Prisma de balast colmatata cu material pulverulent

Cu ocazia efectudrii masuratorilor s-a constatat cd, in zona deraierii si cea premergatoare, traversele
necorespunzatoare analizate, impuneau Inlocuirea in urgenta I (putrede in zona placilor metalice, crapaturi
longitudinale, care afectau prinderea sinei de traversd), contrar prevederilor art.25, pct.2 din Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989;

De asemenea au fost incélcate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme §i tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii - nr.314/1989, care nu admit:

» la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
» mentinerea In cale a 2 traverse necorespunzitoare vecine;

Date relevante cu privire la starea tehnica a infrastructurii/suprastructurii feroviare in zona producerii
accidentului feroviar, Tnainte de producerea acestuia:

Cu ocazia recensamantului traverselor necorespunzatoare din cale, efectuat de catre seful de district
linii, in toamna anului 2019, pe zona producerii accidentului 4+700- 4+900 au fost recenzate in cale:

- 87 traverse de lemn normale

- 2 sine de cate 25 ml fiecare

- 35 bucati tirfoane

- 1 buc placa metalica

In data de 12.03.2020 au fost descarcate la districtul 2 Dorobantu 247 traverse de lemn normale
pentru districtul 2 Dorobantu si districtul 3 Cobadin. La data accidentului mai erau pe stoc 146 bucati
traverse normale.

In data de 30.09.2019 s-au aprovizionat 24 buciti de sina tip 49 de 15m lungime,la data producerii
accidentului 1n stoc mai erau 3 buciti.

Cu ocazia recensamantului traverselor necorespunzatoare din cale in toamna anului 2020 pe zona
producerii accidentului 4+700- 4+900 au fost recenzate in cale 76 traverse de lemn normale

- 3 sine de cate 15 ml fiecare;

- 2 buc placi metalice ;

- 6 clesti;

- 6 buloane verticale;

- 40 tirfoane;

- 150 placute cauciuc;

- 6 inele resort;

- ultimul control anual amanuntit al curbei conform pe care s-a produs accidentul codurilor de

practica s-a efectuat in data de 14.04.2020;

- masurarea liniei cu CMC a fost efectuata pe data de 28.10.2020;

- ultima revizie chenzinala a fost efectuata pe data de 15.12.2020;
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- pe data de 16.01.2020 s-a intocmit solicitare de la regionala cu materialele necesare lucrarilor de
RC 1n vederea ridicarii restrictiei de viteza,
- in anul 2020 SRCF Constanta nu a avut bani alocati de la companie in vederea efectudrii lucrarilor
de reparatii curente pentru ridicarea restrictiilor;
- In data de 27.10.2020 sectia L2 a intocmit act pentru solicitarea de materiale in vederea efectuarii
lucrarilor de Rc in regie proprie;
- au fost efectuate controalele ierarhice la sediul districtului astfel:
- la data de12.03.2020 sef sectie;
- la data de 20.09.2020 sef sectie adjunct;
- la data de 09.10.2020 instructor sectie;
- la data de 16.10.2020 inginer divizia linii;
- la data de 20-22.10.2020 sef serviciu linii;
- la data de 05-23.10.2020 control de fond.
in perioada 2004-2009 linia neinteroperabila a fost inchiriati de Rompetrol Logistics si au fost
efectuate urmatoarele lucrari majore care sunt evidentiate in fisa tehnicd a liniei
- 1999 lucrare de RPMG de la km 0+881- 4+930
- 2008 lucrare de RPMG de la km 3+700-4+600
- 2008 anul in care s-a executat RPc de la km 3+700/4+600;
- 2009 anul in care s-a executat buraj general intre km 3+700/4+600;
- 2009 anul 1n care s-a executat buraj de intretinere intre km 5+300/5+450 inclusiv schimbatorii 3
s1 6 PC2 Medgidia;
In perioada 2010 - 2019 linia neinteroperabili a fost inchiriati de GFR SA si in anul 2013 a fost
executata refactie cu Inlocuire traverse de lemn cu beton intre km 5+890/6+220.

Instalatiile feroviare

Instalatia de siguranta a circulatiei trenurilor din statia CF Medgidia PC2 este dotata cu instalatie tip
CR2, fiind compusa din:

- Semnalul de intrare XM care acopera circulatia trenurilor dinspre Medgidia spre Negru Voda si
Fabrica de ciment CRH Medgidia. Semnalul este functional si echipat cu instalatii de control automat al
vitezei (tip INDUSI) cu inductor de 1000/2000 Hz;

- Semnalul de intrare XD care acopera circulatia trenurilor dinspre Dorobantu spre Negru Voda si
Fabrica de ciment CRH Medgidia. Semnalul este functional si echipat cu instalatii de control automat al
vitezei (tip INDUSI) cu inductor de 1000/2000 Hz;

- Semnalul de intrare YV care acopera circulatia trenurilor dinspre Negru Voda spre Medgidia si
Dorobantu. Semnalul este functional si echipat cu instalatii de control automat al vitezei (tip INDUSI) cu
inductor de 1000/2000 Hz;

- Semnalul PrYV care prevesteste indicatia semnalului de intrare YV;
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- Semnalul de intrare YPA care acoperad circulatia trenurilor dinspre Fabrica de ciment CRH
Medgidia spre semnalul de parcurs YA. Semnalul afiseaza doar indicatia de ROSU. Acest semnal nu poate
fi pus pe LIBER din cauza lipsei dependentei cu postul de comanda al CRH. Acest semnal nu este echipat
cu instalatii de control automat al vitezei (tip INDUSI);

- Semnalul de iesire XPA care acopera circulatia trenurilor dinspre Medgidia/Dorobantu spre Fabrica
de ciment CRH Medgidia. Semnalul afiseaza doar indicatia de ROSU. Acest semnal nu poate fi pus pe
LIBER din cauza lipsei dependentei cu postul de comanda al CRH. Acest semnal nu este echipat cu
instalatii de control automat al vitezei (tip INDUSI);

- Semnalul de parcurs YA care acopera circulatia trenurilor dinspre Fabrica de ciment CRH spre
statia CF Medgidia/Dorobantu. Semnalul este functional si echipat cu instalatii de control automat al vitezei
(tip INDUSI) cu inductor de 1000/2000 Hz;

- Instalatia BLA banalizata spre statia CF Medgidia, este functionala;

- Instalatia BLA banalizata spre statia CF Dorobantu, este scoasa din functie din cauza cablului de
dependenta lipsa;

- Macazurile nr.1/3 functionabile, asigurd accesul in abatere dinspre statia CF Medgidia spre Fabrica
de ciment CRH si invers;

- Macazul nr.2 care asigura accesul dinspre Fabrica de ciment CRH spre linia de evitare sau spre
Medgidia PC2. Acesta este eclisat cu acces spre Medgidia PC2 din cauza liniei de evitare defecta;

- Macazurile nr.4/6 sunt functionabile si asigurd accesul in abatere dinspre Negru Voda spre
Dorobantu si invers;

- Circuitele de cale nr.013, 023, 1-4, 3-6, 014, 022, 024 si 2SI sunt functionabile.

Comanda si controlul acestor instalatii se realizeaza centralizat de catre IDM din Medgidia PC2.

Lipsa functionarii sau functionarea partiala a instalatiilor de circulatie cu comanda in bloc nu a cauzat
sau contribuit la producerea accidentului feroviar.

3. (a).6. Alte informatii relevante
Istoric linie 810A neinteroperabila
In perioada iulie 2010 — august 2019 linia a fost gestionati de GFR SA conform contractelor si actelor
aditionale. In acest interval de timp s-au executat lucriri de refactie de traverse (inlocuire traverse de lemn
cu beton) in anul 2013 de la km 5+890 pana la km 6+220.
In vederea predarii liniei catre CNCF, in luna iunie 2019, a fost incheiat un proces verbal cu
verificarea starii tehnice a caii.
In luna august 2019, la momentul predarii, s-a constatat ca au fost executate urmatoarele lucrari:
» Traverse speciale de pod 12 buc.- fata de 149 buc stabilite in PV iunie
» Traverse T13 /9 buc. - fata de 34 buc stabilite in PV iunie
> Inlocuire sina uzata tip 49/ 90ml - fata de 501ml stabiliti in PV iunie
Nu au fost inlocuite sinele defecte, traverse speciale, aparate de cale, jil-uri si material marunt, nu
a fost decolmatata prisma de piatra sparta, nu a fost taiata vegetatia care obtura vizibilitatea.
Existda un litigiu pe rol pentru recuperarea contravalorii diferentelor tehnice dintre predarea si
preluarea liniei si instalatiilor de pe linia neinteroperabila 810A.

b) Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

La data de 27.12.2020 a fost programat tenul nr.89170 ca tren suplimentar pe relatia Capu Midia —
Romcim Medgidia. Vagoanele au fost incdrcate la linia 4 prin incarcare gravitationala, Operatorul la
prepararea minereurilor pentru Incarcarea vagoanelor a efectuat urmatoarele operatii:

- vagoanele au fost introduse pe cantar si determinata tara (in stare goala);

- cantarul are un sistem de cantarire cu doud indicatoare de masa avand indicatie de greutate pentru
sarcina de pe fiecare dintre cele doud receptoare de sarcind si pentru sarcina insumata;

- cantarul este format din doua poduri cantar, independente intre ele, fiecare are lungimea de 6,75
metri si cate 4 celule de sarcina;
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- calculatorul PC face parte integranta din sistem, fiind dotat cu o aplicatie software care permite
indicatia pentru fiecare receptor in parte sau suma valorii greutitii de pe cele doua receptoare;

- simultan cu cantarirea au fost introduse in sistem numerele de vagon;

- au fost cantarite vagoanele in stare incarcata;

- cu ocazia operatiei de cantdrire, conform declaratiilor, s-a urmdrit sd nu fie depdsita sarcina
maxima a vagonului, de 80t;

- instalatia asigura tiparirea notei de cantar;

- la cantarirea vagoanelor nu a participat IDM;

- in baza notei de cantar, IDM a Intocmit ardtarea vagoanelor trenului si scrisoarea de trasura trafic
intern pe grup de vagoane, ocazie cu care a verificat ca tonajul brut s nu depdseasca 80 tone;

- vagoanele din compunerea trenului au fost puse la dispozitia personalului de vagoane, care a
efectuat revizia tehnica la compunere si proba completa a franelor;

- verificarea modului de repartizare a sarcinii in vagon nu a fost efectuatd intrucat reglementarile
SSM ale CRH interzic la Cariera Luminita-Tasaul, urcarea pe utilaje la o indltime mai mare de 1,80m.
Personalul care trebuie sa se urce la inaltimi mai mari de 1,80m trebuie sa poarte centurd de siguranta
ancorata la punct fix;

- revizia tehnica a trenului la compunere a fost efectuatd la linia nr.4, linie care este destinata
incarcarii vagoanelor cu var. Linia nr.4 nu este dotatd cu cai de acces si terenul este denivelat, fapt pentru
care nu sunt asigurate conditii optime pentru preluarea vagoanelor si efectuarea reviziilor tehnice la trenuri;

- cu ocazia punerii la dispozitie a trenului catre personalul de vagoane, nu a fost intocmita nota de
predare-primire a vagoanelor din punct de vedere tehnic si comercial.

Conform evidentelor de miscare, trenul a fost trecut in programul de circulatie in baza dispozitiei RC
nr.24.

In jurul orei 22:30 din data de 27.12.2020, trenul a fost pus la dispozitie organelor V si la ora 23:20
revizia tehnicad a trenului si proba completa sunt gata.

La ora 04:00 a fost efectuata proba de continuitate de catre revizorul tehnic de vagoane, aceasta a
fost terminata la ora 04:20, dupa care s-a efectuat verificarea si asigurarea parcursului de iesire.

Trenul de marfa nr.89170 a fost expediat de la linia 4 Cariera Luminita-Tasaul la ora 04:40 si a garat
in statia CF Dorobantu la ora 06:24.

La ora 06:55 trenul a fost expediat din statia CF Dorobantu spre Medgidia PC2, iar in jurul orei 07:10
s-a produs deraierea.

Conform procesului verbal de citire si interpretare a benzii de vitezometru, trenul a plecat din statia
CF Dorobantu la ora 06:56°14” si a circulat cu viteze cuprinse Intre 10 si 31km/h pe o distantd de 5032,20
metri, pana la ora 07:10°14”, ora la care se observa manipulare buton ,,Atentie” cu influenta inductor
1000Hz de la semnalul de intrare al punctului de sectionare Medgidia PC2, la viteza de 10 km/h, trenul a
circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 8 km/h si 11 km/h pe o distanta totala de 507,75 m, pana la
ora 7:13°42”. De la ora 7:13°42” viteza a scazut de la 9 km/h la 3 km/h pe o distantd de 45,81 m, trenul a
circulat cu viteze cuprinse intre 3 km/h s1 5 km/h pe o distanta de 12,10 m péana la ora 7:14°25”, ord de la
care viteza scade brusc de la 3 km/h la ,,0” km/h pe o distantd de 0,65m, oprind la ora 7:14°28”.

Mecanicul de locomotiva a constatat ca a scazut presiunea din conducta generald, fapt pentru care
trenul s-a oprit. Mecanicul ajutor s-a deplasat pe teren si a constatat ca au deraiat doua vagoane din
compunerea trenului. Acestea au circulat in stare deraiata cca 400 m si au fost avariate traverse si contrasina
podului.

Conform inregistrarilor IVMS — memoria scurtd, viteza a fost de:

- 22 km/h la intrarea locomotivei de remorcare a trenului pe restrictia de 15 km/h (aflatd la o distanta
de 915,5m de punctul de oprire al locomotivei de remorcare a trenului);

- 15 km/h la trecerea locomotivei peste zona deraierii de la km 4+870(aflata la o distanta de 648,7m
de punctul de oprire al locomotivei de remorcare a trenului);

- 10 km/h la trecerea vagonului nr.83536651346-2, al 16-lea de la locomotiva, peste locul deraierii
situat la km 4+870.

Cu ocazia verificarii inregistrarilor de pe memoria lunga, s-a constatat ca viteza a fost de:
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-28 km/h la intrarea locomotivei de remorcare a trenului pe restrictia de 15 km/h (aflata la o distanta
de 915,5m de punctul de oprire al locomotivei de remorcare a trenului);
- 27 km/h la trecerea locomotivei de remorcare a trenului peste zona deraierii de la km 4+870(situat
la o distanta de 648,7m de punctul de oprire al locomotivei de remorcare a trenului);
- 23 km/h la trecerea vagonului nr.83536651346-2, al 16-lea de la locomotiva, peste locul deraierii
situat la km 4+870.
Aceste diferente au aparut datorita faptului cd memoria lungd nu a mai Inregistrat pe ultimii
aproximativ 400m. Din acest motiv, au fost luate in considerare datele de pe memoria scurta.
Aceasta anomalie se poate produce in timpul transferului datelor din IVMS in calculator sau in
unitatea de transfer, ca urmare a intreruperii fluxului de date.

Comisia considera ca dinamica producerii accidentului a fost urmatoarea:

- la trecerea vagonului nr.83536651346-2, in zona, km 4+870, roata nr.7 a cazut intre firele caii din
cauza supralargirii ecartamentului caii. Acest lucru a fost posibil din cauza defectelor existente in cale si a
unei supratonari a rotilor nr.7 si nr.5 ca urmare a repartizarii neuniforme a incarcaturii in vagon. Raportul
de repartizare a sarcinilor pe osia 7-8 fiind 1,8 si pe osia 5-6 de 1,54;

- vagonul a deraiat prin cdderea intre firele caii in cuprinsul unei zone de traseu in curba cu deviatie
stanga in sensul de mers al trenului, a rotilor din partea stdngd a primului boghiu al vagonul
nr.83536651346-2, al 16-lea de la siguranta, din compunerea trenului de marfa nr.89170;

- deplasarea ansamblului sind-placd metalicad in sensul cresterii si depasirii valorii maxime admise
a ecartamentului cdii, sub actiunea fortelor dinamice transmise sinelor de cétre rotile materialului rulant,
acest efect fiind amplificat de depasirea sarcinii maxim admise pe roata stangd a primei osii si a rotii din
partea stanga de la a doua osie de la primului vagon deraiat;

- deraierea vagonului nr.89536950067-6 (al 17-lea din compunere), a fost o consecinta a deraierii
celui de-al 16-lea vagon din compunerea trenului.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pand la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare
Declansarea planului de urgentd feroviar

Dupa ce mecanicul ajutor s-a intors de pe teren, I-a informat pe mecanicul de locomotiva ca doua
vagoane din compunerea trenului au deraiat.

Mecanicul de locomotiva a anuntat prin statia RTF pe IDM al statiei Medgidia PC2 despre
evenimentul care s-a produs.

Seful statiei Medgidia a Intocmit avizarea nr.11/28.12.2020, in care au fost cuprinse primele date
constatate.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, a fost avizat IDM- ul de serviciu care la randul sau a avizat seful de statie si
operatorul RC.

Personalul AGIFER, cu ocazia Instiintarii despre producerea accidentului, a dispus verbal sa se ia
masuri In vederea conservarii probelor.

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

Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate s-a intervenit cu vagonul de ajutor al SRCF Constanta.

Materialul rulant a fost repus pe linie la ora 17.00, la data de 28.12.2020.

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara pe distanta Dorobantu — Medgidia PC2 a
fost inchisa din data de 28.12.2020 ora 7:10 pana la data de 02.03.2021, ora 16:40, cand au fost finalizate
lucrarile de reparatie ale liniei cf.

Circulatia trenurilor s-a efectuat pe relatia Medgidia — Medgidia PC2 — Romcim Medgidia pana la
data redeschiderii liniei si reluarea circulatiei pe zona afectatd de accident.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI
(2).Roluri si sarcini
Administratorul de infrastructura
CNCF

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF , in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor,
instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF, in calitate de administrator de infrastructura,
avea implementat propriul sistem de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor
factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati privind desfasurarea
lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a identificat ca, In producerea acestui incident,
CNCEF a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei prin rolul sidu in gestionarea
lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.
gestionarea lucrarilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare erau: sef district linii, picher
linii/sef echipa linii si revizor cale din cadrul sectiei de Intretinere linii care aveau ca principale sarcini,
revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Operatorul de transport feroviar
GER SA

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

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

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului
unic de sigurantd nr. EU1020200017, conform punctului 4.4 din certificat, se regaseste inscrisa locomotiva
DA 60-0600-6 implicata in accident, pentru care GFR SA este detinatorul si entitatea responsabild cu
intretinerea.

Incarcarea vagonului nr.835366513462, implicat in accident, s-a efectuat necorespunzitor, astfel
incat incarcdtura a fost repartizata inegal in cele 4 zone constructive din interiorul vagonului, fiind depasit
raportul maxim admis de 1,25:1 intre rotile (dreapta/stanga) ambelor osii de la boghiul cu rotile 5+8, primul
in sens de mers. Verificarea vagonului dupa incarcare nu a avut loc sau s-a efectuat superficial, avand drept
consecinta admiterea acestuia in circulatie in starea prezentatd mai sus.

Intrucat, din constatarile efectuate, au rezultat neconformititi privind activitatea de verificare a
incarcarii a vagoanelor, comisia de investigare a identificat cd, GFR SA a fost implicat, in mod critic, din
punct de vedere al sigurantei feroviare, in producerea accidentului, prin rolul sdu privind gestionarea
modului de verificare a incarcarii vagoanelor.

Prin urmare, comisia de investigare considera ca, dupd toate probabilitatile, aceasta conditie
constituie un factor critic, care a influentat producerea accidentului feroviar.
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De asemenea, la vagonul nr.835366513462 s-a constatat faptul ca, jocul insumat la pietrele de frecare,
de la ambele boghirui depasea limita admisa in exploatare (24 mm) fapt ce conducea la descarcarea partiala
de sarcind a rotilor din partea dreapta in sensul de deplasare a trenului.

Intrucat, defectul existent la vagonul mai sus amintit trebuia sa fie depistat cu ocazia efectudrii
reviziei tehnice la formare a trenului implicat, de cétre personalul apartinand GFR SA, comisia de
investigare, considerd cd operatorul de trnasport a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al
sigurantei feroviare, in producerea accidentului, prin rolul sdu in gestionarea modului de efectuare a reviziei
tehnice la formare a trenului nr. 89170.

Prin urmare, comisia de investigare considerd, de asemenea, cad dupd toate probabilitatile, aceasta
conditie (starea tehnicd a vagonului nr.835366513462)constituie un factor critic, care a influentat
producerea accidentului feroviar.

CRH

Conform prevederilor ,,Norme uniforme privind transporturile pe cdile ferate din Romania, aplicabile
operatorilor si beneficiarilor de marfa din 19.07.2007” art.36 ,,Predarea la transport, Incarcarea si
descarcarea marfurilor” - CRH nu are personal desemnat pentru predarea/primirea vagoanelor si nu au fost
incheiate conventii in acest sens cu OTF ( Norme uniforme marfa 5).

Contractual aceasta operatie nu se regaseste reglementatd, nefiind incheiatd o conventie intre cele
doua societiti, care sa reglementeze modul de predare -primire a vagoanelor.

Conform prevederilor contractului incheiat intre OTF si CRH, OTF avea obligatia sa efectueze
cantarirea vagoanelor si la capitolul ” Obligatiile prestatorului” a fost mentionat ca ,,prestatorul va participa
alaturi de reprezentantul uzinei la cantarirea vagoanelor incarcate/goale”.

Avand in vedere cele de mai sus comisia a concluzionat ca nu au fost respectate reglementarile legale
si contractuale 1n acest sens intrucat OTF nu are acces si nu participa la aceste operatiuni. Aceste actiuni
au fost posibile din cauza lipsei unei reglementari.

Avand 1n vedere cele de mai sus prezentate comisia de investigare considerd ca neactualizarea
cadrului intern de reglementare si monitorizare a cantaririi vagoanelor constituie un factor critic care se
incadreaza ca factor contributiv.

(b) Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

MATERIAL RULANT

Primul vagon din compunerea trenului care a deraiat a fost vagonul nr.83536651346-2, al 16-lea din
compunere, deraiat de primul boghiu in sensul de mers, vagon incarcat.

Deraierea vagonului nr.89536950067-6, al 17-lea din compunerea trenului s-a produs ulterior
deraierii celui de-al 16-lea vagon, fiind o consecinta a deraierii acestuia.

La data de 05.01.2021, la sediul TEF LOGISTICS SRL, au fost efectuate masuratori la acest vagon,
valorile obtinute, incadrandu-se in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia
nr.250/2005, cu exceptia jocului insumat la pietrele de frecare, care prezentau urmatoarele valori:

* ) mm pe partea stdnga a sensului de deplasare a vagonului la ambele boghiuri;

= 28mm la boghiul cu rotile 5-8 (primul boghiu in sene de mers), respectiv 40mm la boghiul cu rotile
1-4, pe partea dreapta a sensului de deplasare a vagonului,

Din analiza formularului “aratarea vagoanelor trenului” s-a constatat cd toate vagoanele nu au
depasitd valoarea maxima de 80 tone admisa pe vagon.

La data de 04.03.2021, in UNICOM TRANZIT SA, Punct de lucru Fetesti, a fost efectuata cantarirea
vagonului nr.83536651346-2, ocazie cu care au fost constatate urmatoarele rezultate:

Nr. crt. Osie Tonaj brut partea | Tonaj brut partea Raport Observatii
corespunzdtoare | stangd sens de dreapta sens de sarcini intre
rotilor mers (kg) mers (kg) rosile
1 7-8 12685 7066 1.80 Osie deraiata
2 5-6 12236 7943 1.54 Osie deraiata
3 3-4 11104 9014 1.23
4 1-2 9299 9911 0.94

31



Nr. crt. Boghiul 1, sens de mers (kg) Boghiul 2, sens de mers (kg) Raport intre cele doud boghiuri

1 39930 39328 1.02

Avand 1n vedere constatarile anterioare rezultd ca, atat depasirea limitelor admise in exploatare,
pentru jocul insumat la pietrele de frecare, cat si repartizarea inegalid a incarcaturii in cele 4 zone
constructive din interiorul vagonului au contribuit la producerea deraierii.

Acest fapt a fost posibil deoarece, cele doud conditii descrise mai sus (defectul existent la vagon si
repartizarea inegala a incarcaturii in vagon) au condus la descarcarea partiald de sarcind a rotilor din partea
dreapta in sensul de deplasare a trenului, fapt care a accelerat in timp procesul de deplasare a sinei situata
la interiorul curbei, spre exteriorul liniei si a contribuit, astfel, la caderea rotii nr.7 intre firele caii.

In concluzie, combinatia celor doui conditii (defectul existent la vagon si repartizarea inegali a
incircaturii in vagon) a contribuit la cresterea fortelor cu care roata nr.7 a actionat asupra sinei situate pe
firul interior al curbei si, astfel, a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest
factor critic, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea accidentului,
comisia de investigare considera ca combinatia celor doui conditii descrise mai sus reprezinta un factor
cauzal al accidentului produs.

INFRASTRUCTURA

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii cdii a cauzat producerea
deraierii. La momentul producerii accidentului a fost solicitatd decopertarea traverselor in totalitate pentru
a fi vizibile starea acestora si a prinderilor, in urma efectuarii acestei lucrari s-au tras urmatoarele concluzii
argumentate de urmatoarele considerente:

- T2 — crapatura longitudinala, la firul interior, prinderea placii de traversa era inactiva cu urma de
deplasare in exteriorul caii, la firul exterior placa era ingropata in traversa prinsa cu trei tirfoane, prinderea
placii de traversa era inactiva;

- T1— crapatura longitudinala, la firul interior traversa prezenta putrezire locala sub placa metalica si
prinderea placii de traversa era inactiva; la firul exterior prinderea placii de traversa era activa,

- To — putreda pe toatd lungimea, prinderea placii de traversa era inactiva atat pe firul interior cat si
pe firul exterior;

- T.1 —putreda pe toata lungimea, prinderea pldcii de traversa era inactiva atat pe firul interior cat si
pe firul exterior;

- T2 — la firul interior prezenta putrezire locald cu prinderea pldcii de traversa inactiva si urme de
deplasare a placii metalice in exteriorul cdii; la firul exterior prinderea placii de traversa era activa;

In acest context au fost incilcate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea cdii - nr.314/1989, care nu admit:

> la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzitoare;

> mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Totodata, avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a. 5, se poate concluziona cd, mentinerea in

cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn
necorespunzitoare, au condus la marirea ecartamentului prin deplasarea firului interior si la caderea rotii
nr.7 intre firele caii, a reprezentat dupa toate probabilitdtile, un eveniment care daca ar fi fost evitat, ar fi
putut impiedica producerea deraierii si, in consecinta, reprezintd un factor cauzal in producerea
accidentului.
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(c)Factorii umani
(c1) caracteristici umane si individuale
CNCF
Personalul de conducere al sectiei de intretinere a caii L2 Medgidia, care avea sarcini de administrare
si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie
si sef sectie adjunct.
Personalul districtului L2 Dorobantu, angajat pe functiile de sef district linii, picher linii, sef echipa
linii si revizor cale, era autorizat pentru functiile cu responsabilitati In siguranta circulatiei feroviare pe care

le exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

OTF

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

Conform declaratiilor date acesta era odihnit.

Personalul care a efectuat revizia tehnicd a trenului detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind
totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutad, conform avizelor
emise, la data producerii accidentului.

Conform declaratiilor date acesta era odihnit.

CRH
Personalul Carierei Luminita—Tasaul detinea autorizatii, certificate de calificare, fiind totodata
declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, la data producerii
accidentului.
Conform declaratiilor date acesta era odihnit.

(c2.) Factori organizationali si sarcini

Situatia determinata de pandemia de Coronavirus (care se califica drept un ,,eveniment neobignuit
aflat in afara controlului administratorului de infrastructura feroviara publica”) si efectele psihosociale
pe care aceasta a generat-o asupra resurselor umane proprii a reprezentat un factor care a perturbat
activitatea CNCF. Acest lucru s-a concretizat prin adaptarea graficului de lucru al personalului care asigura
revizia cdil in functie de personalul ramas disponibil ca urmare a infectarii acestuia cu COVID.

Astfel, activitdtile de control si revizie a caii efectuate in perioada premergdtoare producerii
accidentului feroviar (care au presupus luarea tuturor masurilor suplimentare specifice pandemiei) s-au
desfasurat In conditii atipice si nu au avut eficacitatea scontata.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L2 Medgidia in subordinea careia se afld Districtul
de linii 2 Dorobantu, pe raza cdruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii
acestei subunitati a rezultat ca:

. districtul de linii are in intretinere: 53,737 km conventionali,

= la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asiguratd de 1 sef district linii (pensionar si cu contract pe perioada
determinatd), 2 sefi de echipa, 2 revizori de cale, 3 meseriasi intretinere cale (dintre care unul autorizat la
revizia caii).

Conform Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a documentelor puse la dispozitia
comisiei de investigare rezultd cd din necesarul de personal pentru efectuarea lucrarilor de intretinere a
fost asigurat in procent de 8,11 % .

Acest numar de personal muncitor era insuficient pentru executarea lucrarilor de mentenantd
corespunzatoare.
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Din punct de vedere al structurii organizatorice districtul este dimensionat pentru a functiona cu un
numar de 5 distante de revizie tehnica pe jos a caii.

Situatia 1n care, un revizor de cale era in concediu medical (covid), a condus la efectuarea reviziei
tehnice a caii, pe distanta de revizie ce include linia 810A Dorobantu - Romcim Medgidia, in perioada
15+31.12.2020 premergatoare accidentului, prin stabilirea la fata locului (dimineata la sediul districtului)
a persoanei care sd asigure efectuarea reviziei pe aceasta distanta.

Comisia de investigare a concluzionat ca neasigurarea personalului necesar pentru efectuarea reviziei
tehnice a caii, fapt care a condus la scaderea eficientei acestei activitati si implicit la neidentificarea
defectelor la infrastructura feroviara, constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii
de producere a accidentului, si in consecinta, reprezinta un factor contributiv.

La data de 03.03.2020, pe sectia de circulatie Dorobantu — Medgidia PC2 , s-a introdus restrictie de
viteza de 30 km/h de la km 4+600 si km 6+400 din cauza starii tehnice a liniei. Restrictia de viteza de 30
km/h a fost stabilitd de catre personalul autorizat in siguranta circulatiei, avand ca suport pentru analiza
experienta profesionald a acestuia. Restrictia de viteza este o reducere pe timp limitat a vitezelor maxime
de circulatie a trenurilor pe o portiune de linie, din cauza slabirii suprastructurii caii ferate ca urmare a
existentei unor defecte la geometria caii, care nu pot fi remediate la termenele instructionale.

SRCF Constanta a solicitat fonduri in acest sens in anul 2020, dar nu au fost alocate fondurile
solicitate.

In acest context in luna octombrie, Sectia L2 a solicitat materiale in vederea efectudrii lucrarilor de
RC in regie proprie in anul 2021, dar la data de 28.12.2020 s-a produs accidentul feroviar si in acest context
au fost aprovizionate in perioada 22.06 — 05.07.2021 un numar de 580 de traverse de beton cu ecartament
variabil care sunt depozitate pe platforma liniei 1 din statia CF Dorobantu. Din lipsa fortei de munca nu se
cunoaste inca data la care acestea vor fi introduse in cale, iar acest fapt a impus mentinerea in continuare a
restrictiei de viteza.

In data de 12.03.2020 au fost descircate la districtul 2 Dorobantu 247 traverse de lemn normale pentru
districtul 2 Dorobantu si districtul 3 Cobadin acestea fiind solicitate prin recensamant. La data accidentului
mai erau pe stoc 146 buciti traverse normale. La locul producerii accidentului nu au fost executate lucrari
de inlocuire traverse de lemn normale.

in data de 30.09.2019 s-au aprovizionat 24 buciti de sina tip 49, de 15m lungime, la data producerii
accidentului in stoc mai erau 3 bucdti. La locul producerii accidentului nu au fost executate lucrari de
inlocuire sina.

Din documentele puse la dispozitie de Sectia L2 Constanta, ultimul control amanuntit la districtul L2
Dorobantu, s-a facut in cadrul controlului de fond dispus de SRCF in perioada de 05.10 — 23.10.2020.

In nota de constatare incheiati, a fost mentionati existenta in cale a traverselor de lemn
necorespunzdtoare pe linia curentd 810A, zona de linie in curbd unde s-a produs accidentul, fara a se
evidentia numarul de traverse normale de lemn necorespunzitoare care trebuie inlocuite. S-a stabilit ca
masura inlocuirea traverselor normale de lemn necorespunzatoare, in limita stocului existent, termenul
stabilit fiind de 15 zile lucratoare de la data aprovizionarii. La data producerii accidentului existau traverse
normale de lemn 1n stocul districtului (146 buciti), dar problema o reprezenta personalul insuficient pentru
efectuarea lucrarilor.

Avand in vedere cele de mai sus, se poate concluziona ca neasigurarea personalului necesar pentru
activititile de reparare si intretinere a liniilor, reprezintd conditii care, dupa toate probabilitatile, daca
ar fi fost eliminate, ar fi putut impiedica producerea accidentului. Prin urmare comisia de investigare
considera ca dupa toate probabilitatile aceste doua conditii reprezinta, de asemenea, factori critici care se
incadreazi ca factor contributiv al accidentului produs.

(c3) Factori de mediu
Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar, conform declaratiilor personalului implicat si a
evidentelor de miscare s-a constatat ca trenul a fost expediat de la linia 4 din Cariera Luminita—Tasaul, care
este afectatd pentru incarcarea vagoanelor cu calcar si nu pentru expedieri de trenuri. La linia 4 nu sunt
asigurate conditiile pentru verificarea tehnicd a vagoanelor din compunerea trenului cu ocazia efectuarii

34



reviziei tehnice la compunere, din cauza cd nu sunt cai de acces si era calcar depozitat si cdzut in zona cdii
ferate ca urmare a procesului de incércare a vagoanelor.

Caile de acces nu sunt asigurate nici la liniile afectate pentru primiri-expedieri de trenuri, acestea
prezentand gropi pline cu apa si depuneri de calcar.

Foto nr.13 si 14 Linia nr.4

Avand in vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat ca neasigurarea conditiilor optime pentru
efectuarea reviziei tehnice a vagoanelor la compunere, efectuarea probelor de frand si verificarea
repartizarii incarcaturii in vagon, dupa toate probabilitatile constituie un factor critic care se incadreaza ca
factor contributiv la producerea accidentului feroviar.

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

Comisia de investigare a constatat ca la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul
CNCEF cuprindea, in principal:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

» manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale i cantitative ale managementului sigurantei;

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

Astfel, conducerea CNCF a dispus masuri pentru:

= identificarea proceselor;

= jdentificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

» identificarea normativelor aplicabile in domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si a altor
activitati din domeniul feroviar;

» identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunatati procesele;

» programarea activitatilor;

= identificarea pericolelor;

* definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

* monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite.

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

a) intretinerea si reparatiile sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante;

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

Comisia de investigare a constatat ca pentru a indeplini cerintele de la literele a) si b), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat 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 intretinere”.
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a)Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucririlor de intretinere si reparatii

In acest document, la Anexa nr.2 — ,,Tipuri de lucrdri de intrefinere”, pentru lucririle privind -
inlocuirea materialului de cale defect sau uzat §i completarea lui in masura in care nu se poate amdana
pdana la reparatia periodica, traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele ramase in cale sa
nu depdseasca limitele admise, cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri si defecte
se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu, si pentru lucrdrile privind — inlocuirea
traverselor de lemn, masura de siguranta care tine sub control riscurile asociate acestor activitati este codul
de practica ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”.

Membrii comisiei de investigare, in urma deplasarii pe teren, au observat ca, traversele de lemn
normale de pe zona producerii accidentului prezentau defecte care impuneau inlocuirea (zone putrede in
cuprinsul traversei, crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere). Astfel s-a constatat faptul ca
nu sunt respectate prevederile art.25, pct.4 din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”, care stabileste faptul ca:

- nu se admit la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;

- nu se admit 2 traverse necorespunzatoare la rand.

Constatarile referitoare la luarea masurilor pentru inlocuirea traverselor de lemn au scos in evidenta
abateri de la acest cod de practica. Acest fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin posibila deraiere
a vehiculelor feroviare. Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza ca masurile propuse pentru
tinerea sub control a riscurilor asociate trebuie sa fie reevaluate si sa fie dispuse alte masuri in consecinta.

Responsabilitatea aplicdrii acestei masuri revine personalului cu responsabilitdti in siguranta
circulatiei din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

De asemenea, la Anexa 4 — ,, Tipuri de lucrari de reparatie capitald”, este precizat cand este necesara
efectuarea unor astfel de lucrari. Masura de siguranta pentru tinerea sub control a riscurilor asociate acestor
activitati este respectarea prevederilor codului de practica ,, Instructiuni pentru lucrarile de reparatie
capitala a liniilor de cale ferata nr. 303/2003 .

Comisia de investigare a constatat urmatoarele din fisa tehnica a liniei 810A:

* nu au fost efectuate lucrari de RK niciodata;

b)ldentificarea riscurilor_asociate operatiunilor feroviare, inclusiv _cele care rezultd direct din
activitdtile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din_activititile altor organizatii
si/sau persoane.

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

S-a constatat ca, pentru a indeplini aceasta cerintd, CNCF a intocmit si difuzat persoanelor implicate
procedura de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor” si pe care a difuzat-o SRCF in vederea punerii
in aplicare.

La capitolul 5.2. din aceasta procedura — Etapele procesului de management al riscurilor, pct.5.2.2. —
Identificarea pericolelor si a riscurilor de siguranta feroviard, comisia de investigare a constatat ca
»procesul de evaluare a riscurilor din cadrul SMS implicd identificarea pericolelor, identificarea si
analizarea tuturor riscurilor operationale, organizationale si tehnice asociate pericolelor identificate,
stabilirea masurilor de control aferente si cerintele rezultante care trebuie indeplinite de sistem”.

Divizia de Linii Constanta a emis ,,Registrul de riscuri” — pentru anul 2020 si registrul de ,,Evidenta
a pericolelor privind siguranta feroviard”, intocmit conform acestei proceduri, in care a evidentiat toate
pericolele identificate privind siguranta feroviard, riscurile asociate si a inscris masurile de siguranta
stabilite pentru tinerea sub control a riscurilor asociate.

Comisia a constatat faptul ca in registrul de ,,Evidenta a pericolelor privind siguranta feroviara” sunt
mentionate, printre altele, urmatoarele pericole:

» neefectuarea reviziilor liniilor,aparatelor de cale,lucrarilor de arta — P5 are atribuit ,, ACCEPTABIL”;
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» mentinerea in cale a traverselor de lemn si de beton necorespunzitoare — P23 are atribuit
,ACCEPTABIL”;

®» nealocarea unui numar de personal muncitor conform dimensionarii subunitatilor — P72 are atribuit
,,TOLERABIL”.

Pentru tinerea sub control a riscurilor asociate acestor pericole au fost dispuse masuri de siguranta
feroviara, constand in respectarea prevederilor codurilor de practicd. Faptul ca aceste pericole s-au
manifestat, demonstreaza ca masurile propuse pentru tinerea sub control a riscurilor asociate trebuie sa fie
reevaluate si sa fie dispuse masuri in consecinta.

In conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010, la nivelul CNCF, , exista
proceduri care garanteazad cd infrastructura este gestionatd si exploatata in sigurantd, tindndu-se cont de
numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei respective, inclusiv de
toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor proceduri
nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul
CNCF.

Comisia de investigare precizeazd cd nerespectarea prevederilor acestor proceduri are implicatii
directe 1n garantarea de catre CNCF a faptului ca intretinerea infrastructurii este furnizata in siguranta si
cd aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea.

Comisia concluzioneaza ca CNCF are procedurate si identificate cerintele relevante pentru executarea
lucrarilor de intretinere si reparatii, are identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, dar acestea nu
pot fi aplicabile in conditiile in care nu este asigurat personalul necesar. Dupa toate probabilitatile acesta
constituie un factor critic care se incadreaza ca factor sistemic in producerea accidentului feroviar.

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

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

In calitate de operator feroviar de marfi are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, aflandu-se n posesia unor Certificate de sigurantd eliberate In conformitate cu
prevederile Directivei CE nr.49/2004 si cu legislatia nationala aplicabila.

OTF detine proceduri referitoare la:

- evaluarea riscurilor;

- managementul procesului de revizie tehnica a trenurilor.

Nu este procedurat modul de receptionare a vagoanelor de la beneficiarul actului de transport in
procedura privind managementul procesului de revizie tehnicad a trenurilor, sau in alt document pus la
dispozitie de OTF s1 CRH.

Repartizarea incarcaturii inegal in cele 4 zone constructive din interiorul vagonului, a contribuit la
producerea deraierii. Acest fapt a fost posibil din cauza supraincarcarii sarcinii rotii nr.7 a osiei
conducdtoare a vagonului de marfa nr.83536651346- 2, fapt care a favorizat supralargirea liniei prin
deplasarea firului interior al curbei si caderea rotii nr.7 intre firele caii.

Existenta acestei repartizari neuniforme a incarcdturii in vagon a fost favorizata de imposibilitatea
verificarii modului de aranjare a incarcaturii din cauza restrictiilor impuse de reglementarile SSM ale CRH,
a conditiilor de lucru din Cariera Luminita-Tasaul si a lipsei cadrului de reglementare.

Din constatarile efectuate de comisia de investigare, au rezultat neconformitati privind activitatea de
preluare si verificare a vagoanelor incarcate. Aceastd activitate nu este procedurata de OTF , care a fost
implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei feroviare, in producerea accidentului, prin rolul
sau privind gestionarea modului de verificare a vagoanelor incarcate. Prin urmare, comisia de investigare
considera ca aceasta, dupa toate probabilitatile constituie un factor critic, care se incadreaza ca factor
sistemic in producerea accidentului feroviar.
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(e) Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
La data de 04.06.2020 la km 04500, intre PC2 Capu Midia si PC1 Capu Midia, in circulatia trenului
de marfa nr.89158 s-a produs deraierea a patru vagoane din compunerea trenului.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au constituit-o:
- mentenanta necorespunzatoare a liniei;
- repartizarea neuniforma a sarcinii in vagon.
Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar a fost emisa recomandarea de siguranta nr.3 si anume:
“ASFR se va asigura cd GFR SA 1in calitate de operator de transport feroviar isi va identifica
riscurile proprii generate de pericolul introducerii in trenuri a vagoanelor cu sarcina maxima pe osie
depasita.”
Pana la aceasta data, OTF nu a efectuat aceasta evaluare de risc.

5. CONCLUSIONS

(a) Summary of the analysis and conclusions on the causes accident

The train 89170 was dispatched from the Pit Luminita-Tasaul, from the line 4, line that is not for the
train dispatching. On this line there were performed the technical inspection of the train during its
composition and the continuity test before the train dispatching.

The train ran up to the railway station Dorobantu on the non-interoperable line managed by GFR SA.

From the railway station Dorobantu, the train ran, between Dorobantu — ROMCIM's marshalling
yard, on the non-interoperable line managed by CNCF CFR SA.

After the dispatching of the train from the railway station Dorobantu, its speed increased up to 31
km/h, ran with 22 km/h beyond the point that was indicating the entrance in the speed restriction area of
15 km/h and ran with the maximum speed of 15 km/h beyond the site of derailment of the 16th wagon,
after the locomotive.

After the wagon no.83536651346-2 ran beyond km 4+870, the wheel no.7 fell between the rails,
following the overwidening of the track gauge. It happened following the failures existing within the track
and overtone of the wheels no.7 and 5, because of the irregular distribution of the load in the wagon, the
ratio of the load distribution on the axle 7-8 being 1,8 and on the axle 5-6 of 1,54.

The wagon derailed following the fall between the rails, on a curve with left deviation in the train
running direction, of the left wheels of the first bogie of the wagon n0.83536651346-2, the 16th one from
the locomotive, from the composition of the freight train n0.89170.

It happened following the improper technical condition of te constructive elements of the track
superstructure, it making possible the movement of the unit rail-metallic plate to the increase and exceeding
of the maximum accepted value of the track gauge, under the action of the dynamic forces sent to the rails
by the wheels of the rolling stock, it being amplified by the exceeding of the maximum accepted load on
the left wheel of the first axle and of the left wheel from the second axle of the first derailed wagon.

The derailment of the wagon n0.89536950067-6 (the 17th one of the train), was the consequence of
the derailment of the 16th one of the train.

Considering the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock, after
the accident, the analysis of the documents submitted to the comission, the discussions and questioning of
the involved ones, there were established, upon the definitions stipuated in the Regulation, within the
chapter 4 Accident analysis the next causal and systemic factors:

Causal factors:
- keeping within the track, at the accident site, a group of improper common wooden sleepers, led to
the gauge increase, by the movement of the interior rail and fall of the wheel no.7 between the rails;
- combination of these two situations found out at the wagon n0.83536651346-2 (exceeding of the
limits accepted for operation, the totalized clearance of the friction blocks and the unequal distribution of
the load) led to the increase of the forces acting the wheel no.7 on the inner rail of the curve.

Contributing factors:
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- not-ensuring of the optimum conditions for the performance of the technical inspections at the
wagons from the train composition, carrying out of the braking tests and checking of the load distribution
into the wagon;

- not-ensuring of the staff necessary to perform the track repair, maintenance and technical
inspection.

Systemic factors:
- CNCF has improper procedures for the risk represented by the performance of checking and works
at the infrastructure using not enough staff;
- OTF does not get internal regulations to set up procedures for the activities for processing and
checking the wagons loaded.

(b) Measures taken after the accident
The railway undertaking GFR SA sent the paper G.12/88/01.02.2020, containing the measures
disposed, regarding the checking of the wagon loading at their delivery/reception by/to ROMCIM SA
(former CRH CIMENT (ROMANIA) SA), in order to keep under control the risk generated by the irregular
loading of the wagons, the measures consisting in the re-training and information upon sign of the interested
staff, of the regulations in force regarding the checking of the uniform load distribution in the wagons.

(c) Additional remarks
Not applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

During the investigation one found out that the improper technical condition of the track was
generated by the unsuitable maintenance, that was not run in accordance with the provisions of the practice
codes (reference/associated documents of CNCF SMS procedures).

Considering the findings and conclusions of the investigation commission, above mentioned, for the
improvement of the railway safety and the prevention of similar events, AGIFER considers timely to
address Romanian Railway Safety Authority — ASFR the next safety recommendations:

Preamble at the safety recommendation no. 1

The investigation commission found out that CNCF identified but did not manage efficiently the risks
generated by the lack of line maintenance, in order to be able to dispose monitoring measures for the
decrease of these risks.

Safety recommendation no.1

ASFR shall ensure that CNCF ,,CFR” SA re-assess the risks associated to the danger generated by
keeping in operation the improper wooden sleepers within the curves and establishes monitoring measures
for keeping under control these risks.

Preamble at the safety recommendation no. 2

The investigation commission found out that CNCF ensured unsuitable human resources against the
necessary one, it being generated and caused by the improper line maintenance.

Safety recommendation no.2

ASFR shall ensure that CNCF ,,CFR” SA re-assesses the risks associate the danger of not ensuring
the number of staff necessary for the performance of maintenances according to the practice codes.

Preamble at the safety recommendation no. 3

The investigation commission found out that OTF did not draft, together with CRH, a join regulation
for the dispatching-reception the wagons at and from the loading in accordance with the provisions in force.

Safety recommendation no.3
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ASFR shall ensure that GFR SA re-assesses the risks associated to the danger generated by the not
ensuring of the optimum conditions for checking the distribution of the load in wagons, according to the
practice codes and establishes the safety measures necessary for keeping these risks under control.

Prezentul Proiect de Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana
- ASFR, administratorului de infrastructura ferovara neinteroperabild CNCF CFR SA, operatorului de
transport feroviar de marfa GFR SA si beneficiarului actului de transport ROMCIM SA (fost CRH
CIMENT (ROMANIA) SA).
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