AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 09.04.2021, ora 13:40, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Dorobantu - Capu Midia (linie simpla
neelectrificata, neinteroperabild), intre statiile CF Navodari si Nazarcea, la km. 22+400, s-a produs
deraierea a 3 vagoane (al 3-lea, al 6-lea si al 11-lea de la siguranta) din compunerea trenului de marfa
nr.89576 (apartindnd operatorului de transport SC GFR SA).

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti 23 februarie 2022

Avizez favorabil
Director General
Mircea NICOLESCU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 09.04.2021, ora 13:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de
circulatie Dorobantu - Capu Midia, intre statiile CF Navodari si Nazarcea, la km. 22+400, prin deraierea
a 3 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.89576.
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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 numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, in scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea acestui
accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 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 Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

.....

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar,
precum si fatd 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 decat 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.
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Autoritatea Feroviard Romana
Agentia de Investigare Feroviara Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilitd
(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)

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

Entitate responsabild 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, incluzand, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA in calitate de gestionar de
infrastructura feroviara neinteroperabila

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 feratd. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

IDM care are dreptul sa manipuleze instalatiile de siguranta circulatiei, sa
ceara si sd obtina cale liberd, 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

SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA in calitate de operator de transport
feroviar DE MARFA

Ordonanta de urgentd a guvernului

3



RC
Regulament

RNV
RTF

RUCLCM

SCB
SMS

PUNCT DE SECTIONARE - Amenajare constand din dispozitiv de linii,
constructii si instalatii sau parti componente ale unei instalatii (semnale
luminoase BLA) care determind capacitatea de circulatie. Doud puncte de
sectionare delimiteaza 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 cdile 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 cai 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 sd se desfasoare in depline conditii de
siguranta feroviara (Regulament, art.13)
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1. SUMMARY
On the 9" April 2021, at 13:40 o’clock, in the railway county Constanta, track section Dorobantu

- Capu Midia (non-electrified single-track line), between the railway stations Navodari and Nazarcea, km.
22+400, 3 wagons of the freight train n0.89576 (got by the railway undertaking) derailed as follows: the
both wheelsets of the first bogie of the wagon no.89536950057-7 (the 3" one of the train), in the running
direction, all axles of the wagon no. 89536950158-3 (the 6" one in the train composition), all wheelsets
of the wagon n0.89536950001-5 (the 11" one of the train).

The freight train no.89576 was hauled with the locomotive DA 60-1508-1, got by the railway

undertaking and consisted in 21% wagons loaded with chalk, type Fabls (84 axles, 1576 tons, 319 m).

The train was dispatched from the line no.3 of Luminita - Tasaul Pit, at 12:40 o’clock.
The wagons of the train are got by the railway undertaking and used for the chalk transport from

Luminita — Tasaul Pit.

The derailment of three wagons of the freight train n0.89576 happened on the line Navodari —

Nazarcea, on the curve with right deviation against the train running direction.
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Figure no.1 Accident site
Consequences
Track superstructure
Following the accident, the track superstructure was affected on about 100 m.
Rolling stock

There was the derailment of 3 wagons, two axles from a wagon and all axles of another two ones.
Railway installations
None.
Injuries
No victims
Railway traffic interruptions
Following the accident, the traffic between Navodari - Dorobantu was closed from the 9™ April 2021

from 13:40 o’clock until the 11th April 2021, 11:00 o’clock, when the repairs at the line were completed.
Because the line is used exclusively for the freight transport, there were no delays of the passenger trains.

Considering the findings and measurements made at the track superstructure and rolling stock, after

the accident, the analysis of the documents submitted to the commission, the discussions and questioning



of those involved, one can state that the cumulated action of the failures existing within the track and the
deficiencies existing at the wagon led to the accident occurrence.

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

Causal factor

The cumulated action of the track conditions (existence within the track, at the accident site, a group
of improper sleepers that exceeded the tolerances accepted for the cross level prescribed for a rail against
the another one on the last 5 m before the point ,,0”) and the conditions found at the wagon (irregular
distribution of the load transversely against the wagon centre and the values situated at the upper limit
accepted in operation for the total clearance of the friction stones). The cumulated action of these
conditions led to the cross-load transfer against the wagon centre, resulting in the load transfer of the wheel
no.2 of the guiding axle from the first bogie of the wagon n0.89536950057-7, this wheel overclimbed the
exterior rail of the curve (right rail in the running direction).

Contributing factors

e lack of repairs and maintenance of the track in accordance with the practice codes;

e not-ensuring of the conditions for the performance of the load distribution within the wagon and of
the inspection during the composition of the train.

Systemic factors

e unsuitable monitoring of the service render (regarding the way to perform the track repairs and
maintenance) by the non-interoperable railway infrastructure manager;

e keeping within the track, for a long time, the speed restriction of 30 km/h;

e non-compliance with the provisions of the procedures by the non-interoperable railway
infrastructure manager it having direct implications in the guaranteeing that the infrastructure maintenance
is safely supplied and that it meets with the specific needs of the track section where the derailment
happened;

e the railway undertaking did not regulate how to take delivery the loaded wagons when they are
taken for transport in the working point CRH - Luminita-Tasaul Pit.

Safety recommendations

The investigation commission found that the deficiencies identified at the derailed wagons were
determined by the existence of some nonconformities in the activity of taking delivery and checking the
loaded wagons. The railway undertaking identified the danger not checking of the wagons for loading, but
in this working point (CRH - Luminita-Tasaul Pit) there was not regulated how to receive the loaded
wagons when they are taken for transport. Considering that on the 22" December 2021, when the
investigation of the railway event, happened on the 28" December 2020, on the track section Dorobantu -
Medgidia PC2 - Romcim Medgidia, in the running of the freight train no.89170, consisting in the
derailment of two wagons, was completed, there was issued a recommendation in this respect, the
commission considers unnecessarily to issue another safety recommendations.

The investigation commission found that the deficiencies identified at the railway infrastructure were
determined by the exceeding of the maximum tolerances accepted for the track cross-level.
Considering that on the 17" May 2020, when there was completed the investigation of the railway event
happened on the 4™ June 2020, between PC2 Capu Midia and PC1 Capu Midia, in the running of the freight
train n0.89158, consisting in the derailment of four wagons of the train, there was issued a recommendation
in this respect, the commission considers unnecessarily to issue another recommendation.



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 feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea 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 Tmbundtatirea 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 09.04.2021, pe raza de
activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatie Dorobantu — Medgidia PC2, in circulatia trenului de marfa
nr.89576, prin deraierea a trei vagoane din compunerea trenului si ludnd in considerare ca acest eveniment
feroviar, tinand cont de activitatea in care s-a produs, se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare, la data de 12.04.2021, Directorul General
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.383, din data de 12.04.2021, a fost numita comisia de investigare compusa din
personal apartinind AGIFER.

Obiectivul investigarii il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

In conformitate cu legislatia nationaldi 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.

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 si Gl
CNCF CFR SA;

- asigurarea si realizarea lucrdrilor la infrastructura feroviara;

- asigurarea interfetelor intre societdtile 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 daca 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 efectuata de specialisti din cadrul Agentiei de Investigare Feroviarda Roméana —
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 necesara cooptarea de specialisti apartinand unor entitati 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 efectuatd verbal si in scris.

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

Pe parcursul investigatiei la efectuarea constatarilor au participat membrii comisiei de investigare si
partile implicate.

2.5. Nivelul de cooperare

Nivelul de cooperarea cu actorii implicati a fost buna in ceea ce priveste verificarile efectuate la
materialul rulant si infrastructura feroviara si deficitar in ceea ce priveste punerea la dispozitie a datelor si
informatiilor solicitate citre OTF/ GI. Astfel in cadrul acestei investigatii datele si informatiile solicitate
catre OTF/ GI au fost puse la dispozitie cu foarte mare intarziere fiind necesare reveniri la solicitarile facut
sau chiar nu au fost puse la dispozitie invocandu-se protectia datelor cu caracter personal si prevederile de
confidentialitate stabilite Intre parti.

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-



2.7. Dificultati si provocari

Investigatia s-a desfasurat in conditiile impuse de restrictiile generate de conditiile sanitare
determinate de pandemia COVID 19, motiv care a produs perturbatii activitatea de chestionare a
personalului implicat.

Punerea la dispozitie a datelor si informatiilor solicitate cu foarte mare Intarziere sau chiar refuzul
OTF de a le pune la dispozitie a constituit o dificultate in stabilirea contextului in care s-au desfasurat
evenimentele ce au condus la producerea acestui accident si incadrarea in termenul de intocmire al
raportului de investigare.

2.8. Interactiuni cu autoritatile 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 09.04.2021, in jurul orei 12:40, trenul de marfa nr.89576 a fost expediat de la linia nr.3
din Cariera Luminita — Tasaul si avea ca destinatie Atestatia Romcim Medgidia.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva 60-1508-0 si avea in compunere 21 vagoane incarcate cu calcar,
84 osii, 1676 tone brute, 1011 tone nete, 319 metri. Personalul care a asigurat verificarea tehnica si
comerciala a vagoanelor si cel care a condus si deservit trenul de marfa nr.89576 apartinea OTF.

La data de 09.04.2021, ora 13:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia
de circulatie Dorobantu - Capu Midia (linie simpla neelectrificata, neinteroperabila), intre statiile CF
Navodari si Nazarcea, in timpul circulatiei trenului pe o zona de traseu in curba cu deviatie dreapta, la km
22+400, s-a produs escaladarea flancului activ al sinei din partea stanga (firul exterior al curbei) de citre
roata primei osii, sens de mers, a vagonului nr.89536950057-7 (al 3-lea din compunerea trenului), care a
antrenat si celelalte roti ale osiilor aceluiasi boghiu, urmele de cadere ale rotilor de pe partea dreapta in
interiorul cdii au fost observate la aproximativ 3m, fatd de locul producerii escaladarii sinei din partea
stangd. Ca urmare a deraierii acestui vagon au fost antrenat in deraiere Incd doud vagoane, dupa cum
urmeaza: vagonul cu numarul 89536950158-3 (al 6-lea din compunerea trenului) de toate osiile, vagonul
cu numarul 89536950001-5 (al 11-lea din compunerea trenului) de toate osiile.

Profilul transversal al caii pe sectia de circulatie Navodari - Nazarcea este tip mixt, linia feratad este
simpla, neinteroperabila si neelectrificata iar suprastructura caii este alcdtuita din cale cu joante, sine tip 65
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, linia este in palier (informatie preluati din documentele puse la
dispozitie de GI.

Pe sectia de circulatie Capu Midia — Dorobantu, conform livretului cu mersul trenurilor de marfa pe
Constanta, viteza de circulatie este de 50 km/h pentru trenurile de marfa. Din cauza starii necorespunzatoare
a caii, viteza de circulatie a fost restrictionata la 30 km/h, intre km 18+000 si km 25+800, inscrisa in BAR
si semnalizatd pe teren ca limitare de viteza.

La data de 09.04.2021, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea era buna, cer acoperit,
vant moderat est-nord est, temperatura 15° C.

Sens mers

— Nazarce,

Ngwodari




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 09.04.2021, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in conformitate cu
prevederile din Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv
»deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

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

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.

I11. Pagube materiale:
» material rulant
Au fost avariate un numar de 3 vagoane de marfa, avarii la suprafetele de rulare ale osiilor deraiate.

» Infrastructura
A fost avariata linia cf pe aproximativ 100 m.

> 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 12 675,37 (valorile nu contin TVA).

In conformitate cu prevederile art.7 alin.(2) din Regulamentul de Investigare valoarea estimativi 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 1n nici 0 actiune legatd de recuperarea prejudiciului.

IV. Alte consecinte

Din data de 09.04.2021, ora 13:50, pana la data de 11.04.2021, ora 11:00, cand au fost finalizate
lucrarile de reparatie ale liniei cf, a fost intreruptd circulatia feroviara (trenuri de marfa) pe distanta
Navodari - Dorobantu.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a SRCF Constanta, pe sectia
neinteroperabila Capu Midia — Dorobantu, la km 22+400, intre statiile CF Navodari si Nazarcea, linie
gestionata de GI.

Entitatile implicate in producerea accidentului feroviar:

CNCF este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si Iintretine
infrastructura feroviard publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, aflandu-se in posesia unor Autorizatii de Sigurantd emise in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationald aplicabila. In calitate de administrator, a
inchiriat pe bazd de contract sectia de circulatie neinteroperabila entitatii GI.

Gl, detine autorizatie de siguranta pentru gestionar de infrastructura feroviara neinteroperabild, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE)) 2016/798/UE privind siguranta feroviard si cu legislatia
nationald aplicatd, valabil de la data de 18/03/2020.
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In calitate de gestionar de infrastructurd feroviard neinteroperabild, conform prevederilor
contractuale trebuie sa:

- intretind, sa repare si sd foloseasca conform destinatiilor lor, liniilor, lucrdrilor de arta cf,
instalatiile SCB, etc.;

- asigure activitati de reparatii si intretinere care au ca efect mentinerea sau imbunatatirea
parametrilor liniilor.

Detine autorizatie de siguranta in conformitate cu prevederile Directivei (UE)) 2016/798/UE privind
siguranta feroviara si cu legislatia nationald aplicata, valabil de la data de 18/03/2020.

Functiile implicate sunt:

- director infrastructurd — conform prevederilor Regulamentului de Organizare si Functionare al GI,
,coordoneaza si gestioneaza toate contractele in calitate de GI”, ,,coordoneaza activitdtile de investitii in
infrastructura”, ,,respectd prevederile din procedurile SMI si are obligatia de a contribui la Tmbunatatirea
continud a acestora”, ,,participd la actiunile de control in probleme specifice sectorului de activitate”,
»intocmeste, modifica si actualizeaza figele de post din departamentul propriu”;

- sef serviciu linii — la data producerii accidentului, postul era vacant. Conform prevederilor
Regulamentului de Organizare si Functionare al GI ,,coordoneaza si raspunde de activitatea de revizii,
intretinere, reparatii linii si instalatii SCB aflate pe sectiile neinteroperabile”.

LOG FER, furnizor de servicii in baza contractului de prestari servicii are ca obligatie executarea de
lucrari de reparatii periodice si intretinerea curenta de pe sectiile de circulatie gestionate de GI.

Functiile implicate sunt:

- sef punct de lucru conform prevederilor fisei postului: ,,conduce, coordoneaza si raspunde de
intreaga activitate a Punctului de lucru Navodari”;

- sef district conform prevederilor fisei postului: ,,conduce, coordoneaza si raspunde de intreaga
activitate a districtului de linii cu obligativitatea de a mentine in tolerantele admise nivelul si ecartamentul
liniei conform codurilor de practica” si “este obligat sd faca reviziile in termenele programate conform
codurilor de practica”;

- sef echipa conform prevederilor fisei postului: ,,este obligat sa cunoasca starea liniilor de pe raza
de activitate” si “sa execute revizia cdii conform codurilor de practica”;

- revizor de cale conform prevederilor fisei postului: ,,;sd faca reviziile conform codurilor de
practicd” si ,,sd aducd la cunostintd sefilor ierarhici neconformitatile constatate”;

OTF este operator feroviar de marfa. La data producerii evenimentului OTF avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detindnd certificat unic de sigurantd
nr.EU1020210087 si certificat de entitate responsabild cu intretinerea si pentru functii de intretinere
CH/31/0218/7213, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila. OTF a asigurat
mentenanta vagoanelor implicate in eveniment, fiind entitatea responsabild cu Intretinerea acestora.

in conformitate cu prevederile art.4, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard,
operatorii de transport feroviar impun obligatii contractuale celorlalti factori implicati din sistemul feroviar
care au un impact potential asupra exploatarii in conditii de sigurantd a sistemului feroviar pentru a pune
in aplicare masuri de control al riscurilor. De asemenea in Normele uniforme privind transporturile pe céile
ferate din Romania, aplicabile operatorilor si beneficiarilor de transport feroviar de marfa, predarea-
primirea expeditiilor se va efectua in locul si in conditiile stabilite prin comanda sau prin conventii
incheiate Intre operatorii de transport feroviar si clienti.

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 entitdti certificate ca ERIL

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

- IDM care avea atributii de serviciu privind luarea in primire, dupa incarcare, a vagoanelor de la
beneficiar, inainte de introducerea acestora in componenta trenului nr.89576;
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- revizorul tehnic de vagoane, care avea obligatia de a verifica vagoanele din componenta trenului
nr.89576, inclusiv modul de incarcare a acestor vagoane;
- personalul care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.89576.

CRH, proprietar de linie ferata industriala si beneficiar al actului de transport. Conform contractului
incheiat cu OTF, obiectul contractului fiind prestarea serviciilor, prin grija OTF cu resursele umane si
materiale ale acestuia, conform solicitarilor CRH.

3. a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.89576.
Trenul a fost compus din:
- 21 vagoane incarcate, 84 osii;
- 1676 tone nete, 1011 tone brute, 319 m;
- tonajul franat automat real/tonajul franat automat conform livretului de mers 936/838 t;
- tonajul franat de mentinere pe loc a trenului real/ tonajul franat de mentinere pe loc a trenului
conform livretului de mers 420/168tone;
Locomotiva de remorcare a trenului DA 60-1508-0 este de tip diesel-electrica de 2100 CP.
Vagonul nr.89536950057-7, seria Fabls, incércat cu calcar, al 3-lea din compunerea trenului, inscris
in RNV, proprietar si ERI OTF, deraiat de primul boghiu in sensul de mers. Vagonul nr.89536950057-7 a
fost vagonul care a deraiat primul si acesta a contribuit la producerea accidentului, celelalte doua vagoane
deraiate au fost consecinta a deraierii acestuia.
Vagonul nr.89536950158-3, seria Fabls, incércat cu calcar, al 6-lea din compunerea trenului, inscris
in RNV, proprietar si ERI OTF, deraiat de toate osiile.
Vagonul nr.89536950001-5, seria Fabls, incarcat cu calcar, al 11-lea din compunerea trenului, inscris
in RNV, proprietar si ERI OTF, deraiat de toate osiile.

Date constatate cu privire la tren
La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:
- schimbatoarele de regim ,,gol/incarcat” in pozitie corespunzatoare — ,, incarcat”;
- schimbatorul de regim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare tipului de tren — ,,marfa”;
- aparatele de legare stranse corespunzator pentru un tren de marfa,
- franele automate izolate la 3 vagoane (vagoanele care au deraiat aveau franele automate in
actiune), fapt mentionat in formularele Nota de frana si Ardtarea vagoanelor;
- 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 60-1508-0:
- pozitia robinetului mecanicului tip KD2, in pozitie de franare si cel din postul opus in pozitia
»IZOLAT”,
- pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;
- frana de mana stransa;
- instalatiile de sigurantd 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 intermediara tip PTAE la data de 6.04.2021 la TEF LOGISTICA FEROVIARA:

Date constatate cu privire la vagoanele deraiate:
Date tehnice:
e vagonul nr.89536950057-7, al 3-lea in compunerea trenului:
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- boghiuri Y25 Cs;

- roti cu bandaj;

- ampatamentul vagonului 8,2 m;

- ampatament boghiu 1,8m;

- lungimea intre tampoane 13,94m;

- tara 25,100 tone;

- capacitatea maxima de incarcare 54,9 tone;

- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV2A-600;

- tampoane dreptunghiulare;

- 16.06.2018 (6) - data efectuarii ultimei reparatii planificate la operatorul economic
identificat prin acronimul Pc.

e vagonul nr.89536950158-3, al 6-lea in compunerea trenului:

- boghiuri Y25 Cs;

- roti cu bandaj;

- ampatamentul vagonului 8,2 m;

- ampatament boghiu 1,8m;

- lungimea intre tampoane 13,94m;

- tara 24,900 tone;

- capacitatea maxima de incarcare 55,1 tone;

- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV2A-600;

- tampoane dreptunghiulare;

- 28.02.2019 (6) - data efectuarii ultimei reparatii planificate la operatorul economic
identificat prin acronimul Pc.

e vagonul nr.89536950001-5, al 11-lea in compunerea trenului:

- boghiuri Y25 Cs;

- roti cu bandaj;

- ampatamentul vagonului 8,2 m;

- ampatament boghiu 1,8m;

- lungimea intre tampoane 13,94m;

- tara 24,800 tone;

- capacitatea maxima de incdrcare 55,2 tone;

- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV2A-600;

- tampoane dreptunghiulare;

- 07.05.2018 (6) - data efectudrii ultimei reparatii planificate la operatorul economic
identificat prin acronimul Pc.

Constatari la cele trei vagoane deraiate:

In data de 09.04.2021, dupa producerea evenimentului, cat si la data de 14.09.2021, s-a solicitat OTF
sd asigure efectuarea, pe un cantar verificat metrologic, cantarirea vagoanelor deraiate cu determinarea
sarcinii pe fiecare roata in parte. OTF a refuzat motivand ca ,,marfa din aceste vagoane nu este incarcata
uniform, motiv pentru care vagoanele nu indeplinesc conditiile minime de siguranta’ pentru circulatia pana
la cel mai apropiat cantar unde se putea operatia solicitata. Ca urmare a refuzului, la data de 22.04.2021, in
prezenta reprezentantilor OTF si CRH au fost efectuate verificari ale modului de incércare a celor 3
vagoane. Avand in vedere faptul ca, constatdrile efectuate dupa producerea accidentului la fata locului si
verificarile efectuate ulterior la vagoanele deraiate indica faptul ca vagonul nr.89536950057-7 (al 3-lea din
compunere) a deraiat primul, descrierea verificarilor referitoare la modul de aranjare a incarcaturii se
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limiteaza la acest vagon cu precizarea ca au fost efectuate verificari la cele trei vagoanele deraiate,
constatarile fiind similare.

La verificarea vizuald a Incarcaturii din vagonul nr.89536950057-7 s-a constatat ca aceasta are o
componentd relativ omogena (granule de dimensiuni apropiate), fiind repartizatd inegal in cele 4 zone
constructive din interiorul vagonului (A, B, C si D), cantitatea din aceste zone scazand de la dreapta spre
stanga, 1n sensul de mers, pe toatd lungimea vagonului.

N \

aturd in vagon

Foto nr.1, repartizare incarc
Avand in vedere aceasta constatare au fost efectuate masuratori ale Tndltimii cutiei vagonului si ale

distantelor existente intre rama superioard a vagonului si Incarcatura acestuia. Punctele in care au fost
efectuate aceste mdsuratori fiind conform schitei urmatoare.
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Figura nr.3 Schita masuratorii incarcaturii in vagon

Punctele N si Q reprezintd punctele unde Incarcatura are inaltimea cea mai mare. Punctul N fiind
situat la un metru de pct.19 catre pct.22, valoarea masurata fiind de 650 mm. Punctul Q este situat la 1960
mm de pct.28 si la 1470 mm de pct.27, valoarea masurata fiind de 400 mm.

Rezultatele masuratorii fiind prezentate in urmatorul tabel:

Vagon nr.89536950057-7 Iniltimea cutiei vagonului = 2320
A 1 2 3 4 5 6 7 8
1800 1200 730 1200 2080 1330 1300 1300
B 9 10 11 12 13 14 15 16
1500 870 520 1230 2250 1250 780 1350
c 17 18 19 20 21 22 23 24
1200 1400 800 1620 1200 730 870 900
D 25 26 27 28 29 30 31 32
870 1250 800 1900 1230 520 600 1040

La datele de 12.04.2021 si 14.04.2021, pe cantarul CRH, au fost cantarite cele 3 vagoane deraiate.
Greutatile obtinute in urma céntaririi fiind in concordantd cu cele inscrise in formularul ,,ardtarea
vagoanelor”. In urma cantaririi nu au fost constatate depasiri ale limitelor de Incarcare Inscrise pe vagoane.

La data de 15.06.2021, la Punctul de Exploatare Reparatii Vagoane — Linie reparatii Ploiesti Sud, au
fost efectuate verificari la cele trei vagoane deraiate, constatindu-se urmatoarele:
- la vagonul nr.89536950057-7, al 3-lea din compunerea trenului, osiile cu rotile 1-2 si 3-4 prezinta

pe suprafetele de rulare si buza bandajului urme pronuntate specifice circulatiei in stare deraiata. Jocul
insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu cu valorile de 22 mm (boghiul cu
rotile 1+4), respectiv 24 mm (boghiul cu rotile 5+8) la limita superioard admisa in exploatare (valorile
stabilite prin Instructia nr.250/2005 fiind de minim 6 si maxim 24 pentru acest tip de vagon);

- lanr.89536950158-3, al 6-lea din compunerea trenului, toate osiile prezinta pe suprafetele de rulare
ale rotilor si buza bandajului urme specifice circulatiei in stare deraiata. Piatra de frecare, de pe partea cu
rotile 6-8, prezinta un surub de fixare lipsa (spate sens mers, spre interiorul vagonului) si cel din partea
opusa (fata sens mers spre interiorul vagonului) era cu partea de fixare in piatra de frecare lipsd permitand
iesirea acestuia circa 15 mm in jos. Piatra de frecare aferentd de pe boghiu prezintd deformatii in zona
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corespunzatoare acestui surub. Jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi
boghiu cu valoarea de 27 mm, la ambele boghiuri, valoare peste limita superioara admisa in exploatare
(valorile stabilite prin Instructia nr.250/2005 fiind de minim 6 si maxim 24 pentru acest tip de vagon);

- celelalte cote si dimensiuni masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale celor
trei vagoane se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia
nr.250/2005.

Foto nr.2 si nr.3 Pietrele de frecare

La vagonul nr.89536950057-7 (celelalte doua vagoane fiind de acelasi tip) au fost masurate, la
interior dimensiunile semisectiuni conform schitei urmatoare si pe exterior ale cutiei: lungime= 12100 mm,
latime=2780 mm, Tnaltime=2320 mm.

1390

2590
mm

Figura nr.

4, dimensiuni cuva vagon
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Interpretarea datelor constatate referitor la aranjarea incarcdaturii:

Utilizand datele colectate a fost realizatd o reprezentare grafica a repartizarii Incarcaturii in cutia
vagonului, in figura nr.5 fiind reprezentata o sectiune transversala a cutiei vagonului, sectiune pozitionata
la jumatatea primelor doud zone de incarcare, in sensul de mers al vagonului (aceastd zond a fost aleasa
avand in vedere faptul ca primul boghiu al vagonului a deraiat).

Avand 1n vedere faptul cd incarcatura avea o componenta relativ omogena, stabilirea raportului ntre
sarcinile pe rotile din dreapta fatd de cele din stanga, sens de mers, s-a facut prin efectuarea raportului celor
doud arii corespunzdtoare incarcaturii reprezentate in figura nr.5, rezultdnd un raport al repartizarii
incarcaturii dreapta/ stanga de 1:1,46. Conform notei de cantar vagonul avea: tara=26800 kg, neto=52600
kg, boghiul I=39750 kg. Incarcitura pe boghiul I= 39750-26800/2=26350 kg. Tinand cont de raportul de
1:1,46, determinat anterior, rezulta greutate incarcatura pe roata din dreapta 7820 kg iar pe roata din stinga
5355 kg. Constructiv tara se distribuie uniform pe cele 8 roti rezultand 3350 kg pe fiecare roati. Insumand
tara cu incarcatura rezulta greutate pe roata din dreapta 11170 kg iar pe roata din stanga 8705 kg. Raportul
intre sarcinile pe rotile din dreapta fata de cele din stanga, sens de mers, rezulta de 1:1,2832, valoare care
depiseste raportul maxim admis de 1:1,25 previzut de Directiva de Incarcare (Anexa Il a Regulamentului
pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international).
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Repartizare incarcatara vagon 055-7 in zona din mijlocul cuvelor din partea din fata a vagonului (zona primului boghiu)
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Figura nr. 5, reprezentare grafica a repartizarii incarcaturii in cutia vagonului

Interpretarea datelor constatate referitor la starea tehnica a vagoanelor

La vagonul nr.89536950057-7, al 3-lea din compunerea trenului, valorile jocului insumat intre
pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu la limita superioard admisa in exploatare, in
circulatia vagonului. Aceste jocuri la limita superioard admisd au permis inclinarea cutiei vagonului
amplificand transferul de sarcina existent din cauza repartizarii inegale a Tncarcaturii.

La vagonul nr.89536950158-3, al 6-lea din compunerea trenului, pe langa efectul amplificarii
transferul de sarcina existent din cauza repartizarii inegale a incarcaturii (produs de valoarea peste limita
superioara a jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu), s-a adaugat
si o crestere a fortelor de ghidare a rotilor (crestere produsa prin ingreunarea rotirii boghiului din cauza
defectului constatat la surubul de fixare al uneia din pietrele de frecare).

3. a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, pe sectia
neinteroperabild Capu Midia — Dorobantu, linie simpla neelectrificata, administrata de Gl, la km 22+400,
in circulatia trenului de marfa nr.89576 apartinand OTF, tren care urma sa circule pe ruta Capu Midia —
Romcim Medgidia.

S-a produs deraierea urmatoarelor vagoanelor nr.89536950057-7 (al 3-lea de la sigurantd) de ambele
osii ale primului boghiu in sensul de mers, vagonul nr.89536950158-3 (al 6-lea de la siguranta) de toate
osiile si vagonul cu nr.89536950001-5 (al 11-lea de la siguranta) de ambele boghiuri.
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Figura nr.6, schita curbei

Deraierea s-a produs pe linia Navodari — Nazarcea, pe o zona in curba cu deviatie dreapta fata de
sensul de mers al trenului. Curba pe care s-a produs deraierea are o lungime de 164m.
Caracteristicile curbei:
- raza-270 m;
- supraindltare h=85 mm;
- supralargire s= 10 mm.
Suprastructura caii este alcatuitd din sina tip 65, traverse de lemn normale, prindere indirecta tip K si
prisma de piatrd spartd, completa si curata.

Instalatii feroviare

Statia CF Navodari si statia CF Nazarcea sunt dotata cu instalatie CED tip CR2 cu pupitru DOMINO.
Circulatia trenurilor intre statia Nazarcea — Navodari se face la cale libera.

Date constatate cu privire la linie

Primul punct de escaladare a sinei de catre roata stdnga a primei osii, sens de mers, a fost constatat
pe flancul activ al firului exterior al curbei la km 22+400, punct situat pe curba circulara, punct ce a fost
notat cu ,,0”.

Dupa escaladarea firului exterior de catre roata stanga a primei osii sens de mers, in deraiere au fost
antrenate si celelalte roti ale aceluiasi boghiu. Urmele de cadere a rotilor de pe sine au putut fi observate

dupd aproximativ 3 m. Rotile de pe partea stingd au cdzut in exteriorul curbei, cele de pe partea dreapta in
interiorul caii.
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Foto nr.5, punctul O primul semn de escaladare
Trenul a circulat in stare deraiatd aproximativ 100 m afectind traversele de lemn de pe restul curbei
in zona placilor atat la interior cat si la exterior si traversele de beton la exteriorul si interiorul cdii in zona
placilor. Pe zona afectatd de deraiere din cauza faptului ca traversele de lemn si beton au fost afectate in

zona prinderilor nu au fost efectuate masuratori.

In zona producerii deraierii au fost efectuate verificari si masuritori din punctul ,,0” s-au marcat pe
firul exterior al caii un numar de 50 picheti (notati de la 0 la -50) in sensul invers de mers al trenului la
echidistante de 50 cm pe zona neafectati de deraiere. In aceste puncte s-au efectuat masuritori cu tiparul
de masurat calea (ecartament/nivel) si cu coarda de 20 m sagetile curbei in punctele respective.
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Vizual traversele de lemn erau corespunzitoare, acestea au fost verificate prin lovire cu manela si s-
au constatat urmatoarele:

- TO si T-1, T-2 sunau a gol, prinderi complete si inactive,

- T-3 bund, prinderi complete si active,

- T-4 suna a gol, prinderi interior si exterior la trei tirfoane active,

- T-5 suna a gol, prinderi complete, placi ingropate, prinderi inactive,

- T-7 bund, prinderi complete si active,

- T-8,T-10 si T-11 bune, prinderi complete si active, (intrerupere pe fir exterior cu rost de 10 mm),

- T-12,T-13 si T-14 sunau a gol, prinderi complete partial active, placi ingropate,

- T-15 si T-16 bune, prinderi complete, partial active,

- T-17 s1 T-18 sunau a gol, placi ingropate, crapaturi longitudinale, prinderi incomplete, partial active,

- T-20 si T-21 Bune, prinderi complete si active,

- T-23 suna a gol, prinderi incomplete, partial active,

- T-24....T-36 bune, cu prinderi complete si active,

- T-37 suna a gol, crapaturi longitudinale, prinderi complete inactive,

- T-38 buna, prinderi incomplete si active,

- T-40 suna a gol prinderi complete inactive,

T-41....T-50 bune, prinderi complete si active.

Conform contractului Incheiat intre GI si LOG FER, la capitolul ,,Obligatii si responsabilititi” LOG
FER avea sarcina sa execute lucrarile de intretinere si reparatii linii, cu toate mdasuratorile instructionale,
cantitative si calitative precum si de a remedia viciile ascunse in conditiile garantarii depline a sigurantei
circulatiei, securitatii si calitatii transporturilor feroviare, fard a afecta sandtatea oamenilor si calitatea
mediului, in conditiile respectdirii instructiilor si normativelor feroviare in vigoare, in concordanta cu
obligatiile asumate prin contract.
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Figura nr.7, diagrame

La verificarea suprastructurii caii s-a constatat ca, in zona deraierii si cea premergatoare, traversele
necorespunzdtoare analizate, impuneau inlocuirea in urgenta I (putrede, crapdturi longitudinale, care
afectau prinderea sinei de traversd), contrar atat prevederilor art.25, pct.2 din Instructia de norme §i
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, cat si prevederilor art.25, pct.4 din Instructia
de norme si 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 necorespunzatoare vecine.
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Foto nr.7 Starea traverselor To, T-1

Efectuarea recensamintelor masuratorilor periodice in vederea stabilirii cantitatilor de lucrari si
materialele necesare mentinerii liniei in tolerantele previzute de instructiile CFR.

Cu ocazia recensamantului traverselor necorespunzatoare din cale, efectuat de catre seful de district
linii, in toamna anului 2020, pe zona kilometrului 22+000/23+000 au fost recenzate in cale, 110 de traverse
de lemn normale necorespunzatoare si 130 traverse de beton necorespunzatoare.

Deoarece recensamantul a fost intocmit pe alt tip de formulare, nefiind respectate formularele de la
art.26, alin.6 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989” pe zona hectometrului 22+400 - 22+500, nu s-a putut constata daca au
fost recenzate traverse de lemn necorespunzdtoare in cale si nici identifica pozitia hectometrica.

Tolerantele la nivel si pozitia caii in plan

Din analiza masuratorilor efectuate la data producerii accidentului s-a constat faptul ca, incepand
de la pichetul ,,-11 "tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt depasesc tolerantele
admise conform art.7, alin.1 din ,.,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii
pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989".

Efectuarea reviziilor lunare la linii CF cu personal propriu si stabilirea cantitatilor lucrarilor ce
trebuie efectuate.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de GI si LOG FER, respectiv —
Carnet pentru revizia liniilor §i curbelor - ultimul control anual amanuntit al curbelor din liniile curente si
directe din statii, a fost efectuat la data de 26.03.2020, iar in conformitate cu prevederile art.9, fisa nr.4 din
Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii In care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997,
verificarea liniilor cu tiparul de masurat calea se efectueaza in fiecare trimestru in care liniile nu au fost
verificate cu vagonul de masurat calea sau caruciorul de masurat calea. La data efectuarii masuratorilor
(26.03.2020) au fost consemnate depasiri ale tolerantelor la nivelul transversal prescris al unui fir fata de
celdlalt si conform foilor de prezentd partea a doua a livretului au fost efectuate urmatoarele lucrari pe
parcursul anului 2020 1n zona producerii accidentului:

- in 1ulie 2020 lucrari de tragere a liniei la tipar si taiere de vegetatie la km 22+400;
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- in 1ulie 2020 lucrari de inlocuire a 9 bucati traverse de lemn la km 22+380 si tragere la tipar a liniei;

- in septembrie 2020 lucrdri de buraj cu ciocane termice de buraj intre km 22+170-24+950 si
completare de piatra sparta.

In luna octombrie a anului 2020 a fost intocmit un program pentru ridicarea restrictiilor de viteza
unde s-a regasit si restrictia de pe linia 817 intre km 18+000 — 25+800. Materialele solicitate in acest sens
au fost:

- traverse de beton T17 — 1800 bucati;

- traverse de beton T13 — 2400 bucati;

- sind tip 65 — 900ml;

- sina tip 49 — 2300ml.

In anul 2020:

» conform datelor transmise de prestator au fost aprovizionate:
- sina tip 49 - 97 buciti;

- sind tip 49 — 23.320kg;

- traverse normale de lemn — 400 buciti;

- traverse speciale de lemn — 46,89 mc;

- traverse de beton T13 — 2040 bucati.

» conform datelor transmise de beneficiar au fost aprovizionate:
- sind tip 49 — 824 ml;

- traverse speciale de pod — 59 bucati;

- traverse speciale aparate de cale — 56,851 mc;

- traverse de beton tw 49 — 130 bucati;

- traverse T13 — 658 buciti;

- traverse de lemn normale — 695 buciti.

Avand in vedere cele constatate anterior si faptul ca pentru o stabilire corecta a defectelor caii, este
prevazut ca lucrarile de reparatii si intretinere sa Inceapa cu activitatea de recenzare a materialelor defecte
prin stabilirea locului precis al acestora din cale, sd continue apoi cu revizii $i masuratori ale caii, cu analiza
si Tmbinarea acestor activitati conform codurilor de practicd, inclusiv stabilirea de comun acord a
materialelor puse la dispozitie si a celor comisia considera cd acestea au fost efectuate superficial si fara a
se respecta codurile de practica.

Instalatiile feroviare

Instalatia de siguranta a circulatiei trenurilor din statia CF Navodari este tip CR2.

Trenul a avut parcurs de trecere pe linia nr.4 din statia CF Navodari, acoperita de semnalul de iesire
Y4 si a circulat la cale libera in directia Nazarcea. Semnalul era functional si nu este echipat cu instalatii
de control automat al vitezei tip INDUSI.

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

b) Descrierea faptici a evenimentelor

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

La data de 09.04.2021 a fost programat trenul de marfa nr.89576 pe relatia Capu Midia — Romcim
Medgidia. Vagoanele au fost incarcate in Cariera Luminita-Tasaul gravitational si/sau cu utilaje tip Vola.

in vederea expedierii trenului de marfa nr.89576 au efectuat urmatoarele operatii:

- anterior Incarcdrii Vagoanele au fost introduse pe cantar si determinata tara;

- dupa incdrcare au fost cantarite vagoanele (cantarul permitand determinarea sarcinii pe fiecare
boghiu si insumata pe tot vagonul), fiind emise notele de cantar; operatiile de cantarire au fost efectuate
fara participarea reprezentantului OTF (IDM);

- dupd Incdrcarea si cantarirea vagoanelor, operatii efectuate de catre personalul CRH, vagoanele
au fost preluate de catre OTF (fara intocmirea unei note de predare-primire a vagoanelor din punct de
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vedere tehnic si comercial) in vederea introducerii in compunerea trenului de marfa nr.89576 fara a fi
efectuate verificari privind modul de repartizare a incarcaturii In vagon;

- in baza notei de cantar, IDM a intocmit aratarea vagoanelor trenului si scrisoarea de trasura trafic
intern pe grup de vagoane, ocazie cu care a verificat ca tonajul brut sa nu depaseasca 80 tone pe vagon;

- vagoanele din compunerea trenului au fost puse la dispozitia personalului de vagoane (RTV), care
a efectuat revizia tehnica la compunere si proba completa a franelor la linia nr.3;

- verificarea modului de repartizare a incarcaturii in vagon prin vizualizare la partea superioara
(vagon descoperit) nu a fost efectuatd cu ocazia reviziei tehnice la compunere intrucat, conform
declaratiilor personalului (RTV) si prevederilor Protocolului de Securitate si Sanatate in Munca/ Protectia
si Stingerea Incendiilor, anexa la contractul cu nr.G.2.C6/31.08.2018, in cadrul CRH Cariera Luminita-
Tasaul regula cardinala in cadrul ,,lucrului la inaltime” este respectarea regulii de ancorare permanenta a
centurii de sigurantd in cazul in care exista risc de cadere in gol de la o Tndltime mai mare de 1,8 m. OTF
neludnd masuri de asigurare a dotarilor sau a unui spatiu corespunzator in vederea efectudrii, de catre
personalul propriu, a acestei operatii in siguranta.

- Conform evidentelor de miscare, trenul a fost trecut in programul de circulatie in baza dispozitiei
RC nr.7.

La data de 09.04.2021, in jurul orei 10:30, trenul a fost pus la dispozitie organelor V, revizia tehnica
la compunere cu proba completa a franelor trenului fiind gata la ora 11:30.

Laora 12:15 a fost efectuata proba de continuitate de catre revizorul tehnic de vagoane, aceasta a fost
terminata la ora 12:30, dupa care a fost efectuata verificarea si asigurarea parcursului de iesire.

Trenul de marfa nr.89576 a fost expediat de la linia 3 Cariera Luminita-Tasaul la ora 12:40, in
conditiile prevazute in livretul de marfa pentru trenul nr.79234.

Trenul a trecut la PC2 Capu Midia la ora 12:58, in directia Dorobantu, iar in jurul orei 13:30 s-a
produs evenimentul feroviar prin deraierea a 3 vagoane din compunerea acestuia.

Conform procesului verbal de citire si interpretare a benzii de vitezometru, trenul a plecat din statia
CF Dorobantu la ora 12:40°49” si a circulat cu viteze cuprinse intre 4 si 34 km/h pe o distanta de 7800
metri, pana la ora 13:16°31”, ori la care trenul a trecut prin statia CF Navodari cu o viteza de 19 km/h. In
continuare trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 17-21 km/h pe o distantd de 2548 metri, pana la ora
13:24°10”, dupa care viteza a crescut la 28 km/h pe o distanta de 624 metri pana la ora 13:25°38”. De la
ora 13:25°38” viteza a scazut de la 28 km/h la 18 km/h pe o distanta de 676 metri, dupa care trenul a circulat
cu viteza de 18 km/h pe o distantd de 260 metri pana la ora 13:28°15”, ora de la care viteza a scazut brusc
de la 18 km/h la 0 km/h pe o distanta de 130 metri, oprind la ora 13:29°02”.

Mecanicul de locomotiva a constatat o reactie in tren, fapt pentru care a luat masuri de oprirea
trenului. Mecanicul ajutor s-a deplasat pe teren si a constatat ca au deraiat trei vagoane din compunerea
trenului. Acestea au circulat in stare deraiata cca 100 m si a fost avariata infrastructura feroviara.

Comisia considera ca dinamica producerii accidentului a fost urmatoarea:

- la trecerea pe o portiune de linie in curba circulara cu deviatie dreapta, la km.22+400, roata nr.2 a
osiei conducatoare a primului boghiu al vagonul nr.89536950057-7, al 3-lea din compunerea trenului, a
escaladat flancul activ al sinei firului exterior al curbei (sina din dreapta sens de mers), a rulat circa 3 m pe
ciuperca sinei dupd care a cazut in exteriorul caii.

- concomitent cu caderea rotii nr.2 in exteriorul cdii S-a produs si caderea rotii corespondente de la
aceiasi osie (roata nr.1) intre firele caii, dupa care a fost antrenata in deraiere si cea de-a doua osie a primului
boghiu al vagonului nr.89536950057-7.

Acest lucru a fost posibil din cauza actiunii cumulate a defectelor in cale (existenta in cale, pe zona
producerii accidentului, a unui grup de traverse necorespunzatoare care au permis depasirea tolerantelor
admise la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt pe ultimii 5 m anteriori punctului ,,0”) cu
deficientele existente la vagon (repartizarea inegala a incarcaturii transversal fata de axa vagonului si
valorile la limita superioara admisd in exploatare pentru jocul insumat la pietrele de frecare). Actiunea
cumulata a acestor deficiente a condus la transferul de sarcind transversal fatd de axa vagonului avand ca
rezultat descarcarea de sarcind a rotii nr.2 a osiei conducatoare a primului boghiu al vagonul
nr.89536950057-7.
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Ulterior s-a produs si deraierea vagoanelor nr.89536950158-3 si nr.89536950001-5 (al 6-lea si al 11-
lea in compunerea trenului), deraierea acestor vagoane avand drept cauza atat reactiile produse in tren ca
urmarea circulatiei in stare deraiatd a vagonului nr.89536950057-7 cét si din cauza existentei unor
deficientelor 1n cale si la aceste vagoane.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului padna la sfirsitul actiunilor serviciilor
de salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa ce mecanicul ajutor s-a intors de pe teren, I1-a informat pe mecanicul de locomotiva ca trei
vagoane din compunerea trenului au deraiat.

Mecanicul de locomotiva a anuntat producerea accidentului feroviar.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inldturarea
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 avizarii, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiei de Investigare Feroviard
Romana - AGIFER, GI, OTF, LOG FER, Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romane - ASFR si Serviciului
de Politie Transporturi Feroviare Navodari.

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

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara pe distanta Navodari - Dorobantu a fost
inchisa din data de 09.04.2021, ora 13:50, pana la data de 11.04.2021, ora 11:00, cand au fost finalizate
lucrarile de reparatie ale liniei cf.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

(&) Roluri si sarcini

Gl

Conform prevederilor REGULAMENTULUI (UE) NR.1078/2012 AL COMISIEI din 16 noiembrie
2012 privind o metoda de sigurantd comund pentru monitorizarea pe care trebuie sd o aplice intreprinderile
feroviare s1 administratorii de infrastructurd dupa primirea unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii
de siguranta, precum si entitdtile responsabile cu intretinerea, GI avea obligatia de a monitoriza si a se
asigura ca masurile de control al riscurilor adoptate de catre contractanti isi ating scopul.

In calitate de gestionar de infrastructura, Gl a incredintat activitatea de reparatii si intretinere linii de
cale ferata pe sectiile de circulatie neinteroperabile inchiriate, furnizorului de servicii feroviare LOG FER
in baza contractului de prestiri servicii, a caietului de sarcini si a procesului verbal de predare a liniilor. In
acest sens, Gl trebuia sa monitorizeze aceasta activitate, cu personal specializat si s intocmeasca un plan
de actiune 1n colaborare cu LOG FER.

In contractul incheiat intre GI si LOG FER nu este previzut capitolul de monitorizare al riscurilor
conform prevederilor art.3 din regulamentul de mai sus.

Ca urmare a recomandarilor emise in urma actiunilor de investigare efectuate la accidente produse
anterior (la care actorii implicati au fost aceiasi) a fost intocmita la data de 06.08.2020 ,,Conventia de lucru
privind desfasurarea lucrarilor de intretinere”. Conform acesteia, prestatorul va detine si completa toate
formularele de lucru prevazute in instructiile de lucru privind intretinerea si reparatia liniilor CF. Din
analiza documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, s-a constatat faptul ca documentele
utilizate nu sunt cele din codurile de practica, fapt insusit de GI. Utilizarea acestor documente a permis ca
existenta unor defecte la suprastructura feroviara sa fie incorect interpretate si sa fie permisa existenta unor
defecte care nu sunt in tolerantele codurilor de practica.
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Avand in vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat ca, GI nu monitorizeazd In mod
corespunzator documentele Intocmite de LOG FER si astfel Conventia de lucru nu a fost pusa in aplicare
in totalitate.

Activitatea necorespunzitoare de monitorizare a prestatorului (referitor la modul de realizare
a lucrarilor de reparatii si intretinere a ciii ferate) de catre GI constituie o actiune care poate afecta
producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si in consecinta acesta reprezinta un factor
sistemic.

LOG FER

In conformitate cu contractul de prestiri servicii, a caietului de sarcini si a procesului verbal de
predare a liniilor incheiat cu GI, LOG FER avea obligatia si responsabilitatea sd execute lucrari de
intretinere, reparatii linii cu toate msuratorile instructionale, efectuarea recensamintelor, reviziilor lunare
in vederea mentinerii liniei In tolerantele admise de codurile de practica.

Avand 1n vedere cele de mai sus constatate la capitolul 3.a.5, comisia a concluzionat ca nu au fost
respectate prevederile contractuale si codurile de practica in procesul de intretinere al caii ferate.

Operatorul de transport feroviar GFR 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 evaludrii pentru eliberarea certificatului
unic de sigurantd nr. EU1020200017, conform punctului 4.4 din certificat, se regaseste inscrisd locomotiva
DA 60-1508-0 implicata in accident, pentru care GFR SA este detinatorul si entitatea responsabild cu
intretinerea.

Intrucat, din constatarile efectuate, a rezultat ci vagoanele implicate in accident au fost admise in
circulatie avand:

- Incarcatura repartizatd necorespunzator (raportul intre sarcinile pe rotile din dreapta fata de cele

din stanga, sens de mers, depasea raportul maxim admis de 1:1,25);
- valoarea jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu la limita
superioara sau chiar peste valoarea maxima admisa in exploatare,
iar aceste conditii au intrat in compunerea factorului cauzal al accidentului, comisia de investigare a
identificat cda OTF, in calitate de operator de transport feroviar si entitate responsabila cu
intretinerea, a fost implicat in mod critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea
accidentului.

CRH

Proprietar de linie feratd industriald si beneficiar al actului de transport. Conform contractului
incheiat cu OTF, obiectul contractului fiind prestarea serviciilor, prin grija OTF cu resursele umane si
materiale ale acestuia, conform solicitarilor CRH.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de atributiile
stabilite in sarcina sa, prin contractul cu nr.G.2.C6/31.08.2018, referitor la starea vagoanelor, comisia de
investigare considera ca CRH nu a fost implicata intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei
in producerea acestui accident.

(b) Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

MATERIAL RULANT

Constatarile efectuate dupa producerea accidentului la fata locului si verificarile efectuate ulterior la
vagoanele deraiate indica faptul ca vagonul nr.89536950057-7 (al 3-lea din compunere) a fost primul care
a deraiat. Deraierea celorlalte doua vagoane fiind atat o consecinta a deraieri vagonul nr.89536950057-7
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cat si deficientelor existente la acestea din punct de vedere tehnic sau al modului de incarcare (acestea fiind
prezentate la capitolul 3.a.4).

La capitolul 3.a.4 — Compunerea si echipamentele trenului au fost prezentate constatarile facute la
vagoanele deraiate si interpretarea datelor constatate referitor la aranjarea incarcaturii si starea tehnica.

Referitor la vagonul nr.89536950057-7, primul vagon deraiat, s-a concluzionat ca:

- valoarea raportul intre sarcinile pe rotile din dreapta fatd de cele din stanga, sens de mers, de
1:1,2832, valoare care depiseste raportul maxim admis de 1:1,25 previzut de Directiva de Incircare (Anexa
Il a Regulamentului pentru utilizarea reciprocd a vagoanelor in trafic international),

- valorile jocului Tnsumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu la limita
superioard admisa in exploatare.

Avand in vedere constatarile anterioare rezulta ca, atat repartizarea inegala a incarcaturii transversal
fatd de axa vagonului, cat si valorile la limita superioard admisa in exploatare pentru jocul Insumat la
pietrele de frecare, au contribuit la producerea deraierii. Precizam ca existenta unor jocuri intre pietrele de
frecare de pe ambele parti ale aceluiasi boghiu avand valori la limita superioara admisa in exploatare a
permis inclinarea cutiei vagonului amplificand transferul de sarcina existent din cauza repartizarii inegale
a Incarcaturii.

In concluzie, cele douii conditii constatate la vagon (repartizarea inegali a inciirciturii
transversal fatd de axa vagonului si valorile la limita superioara admisa in exploatare pentru jocul
insumat la pietrele de frecare) a contribuit la transferul de sarcina de pe rotile vagonului aflate pe stanga
catre cele de pe dreapta, avand ca rezultat descarcarea de sarcind a rotilor nr.2 respectiv 4 ale osiilor
primului boghiu a vagonului nr.89536950057-7, 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, cele doua conditii constatate la vagon au
intrat in compunerea factorului cauzal al accidentului.

INFRASTRUCTURA
Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii 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 solicitata verificarea starii traverselor prin lovire cu
manela, in urma efectudrii acestei verificari s-au tras urmatoarele concluzii argumentate de urmatoarele
considerente:
TO s1 T-1, T-2 sunau a gol, prinderi complete si inactive;
T-3 buna, prinderi complete si active;
T-4 suna a gol, prinderi interior si exterior la trei tirfoane active;
T-5 suna a gol, prinderi complete, placi ingropate, prinderi inactive,
T-7 bunad, prinderi complete si active,
T-8,T-10 si T-11 bune, prinderi complete si active, (intrerupere pe fir exterior cu rost de 10 mm);
T-12,T-13 si T-14 sunau a gol prinderi complete partial active, placi ingropate;
T-15 si T-16 bune, prinderi complete, partial active;
T-17 si T-18 sunau a gol, placi ingropate, crapaturi longitudinale, prinderi incomplete, partial
active;
T-20 s1 T-21 Bune, prinderi complete si active;
T-23 suna a gol, prinderi incomplete, partial active;
T-24....T-36 bune, cu prinderi complete si active;
T-37 suna a gol, crapaturi longitudinale, prinderi complete inactive;
T-38 buna, prinderi incomplete si active;
T-40 suna a gol prinderi complete inactive;
T-41....T-50 bune, prinderi complete si active.
In acest context nu au fost respectate prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, care nu admit:
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» laun grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;

» mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Totodata, avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a. 5, se poate concluziona ca, mentinerea in
cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn
necorespunzitoare, au condus la depasirea tolerantelor admise la nivelul transversal prescris al unui fir
fata de celalalt pe ultimii 5 m anteriori punctului ,,0”, tolerante reglementate in cuprinsul art.7, alin.1 din
LInstructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/19809.

In concluzie depisirea tolerantelor admise la nivelul transversal al ciii a contribuit la transferul de
sarcind de pe rotile vagonului aflate pe stanga catre cele de pe dreapta, avand ca rezultat descarcarea de
sarcind a rotilor nr.2 respectiv 4 ale osiilor primului boghiu a vagonului nr.89536950057-7, 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,
conditiile din cale (mentinerea in cale, pe zona producerii accidentului feroviar, a unui grup de
traverse normale de lemn necorespunzitoare care au permis depasirea tolerantelor admise la nivelul
transversal prescris al unui fir fata de celalalt pe ultimii 5 m anteriori punctului ,,0”) au intrat in
compunerea factorului cauzal al accidentului.

(c) Factorii umani

(c1) caracteristici umane i individuale

Gl

Personalul de conducere al districtului de linii Navodari era autorizat pentru functia cu responsabilitati
in siguranta circulatiei feroviare pe care o exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de
valabilitate.

LOG FER

Personalul punctului de lucru Navodari, 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 tehnica a trenului detinea autorizatii si certificate pentru confirmarea
periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata 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.

(c2) Factori organizationali si sarcini

GI nu a aplicat eficient masurile de control a riscurilor si procedurile elaborate si nu a monitorizat
eficient conform prevederilor regulamentelor, fapt care a permis ca LOG FER sa presteze servicii care au
abateri de la prevederile codurilor de practica.

Pe lista de ,,Evaluarea riscurilor asociate proceselor relevante pentru procese SMI conform PSI 6.1-
01 ,,Evaluarea riscurilor — prevederilor R UE 2018/762; R UE 402/2013; R UE 1078/2012” la pozitiile
144-152 au fost identificate pericole in activitatea de intretinere linii.

La pozitia 147 este evidentiat pericolul ,,mentinerea in cale a traverselor neconforme” caruia i s-a
asociat riscul ,,pericol In exploatare” avand ca si consecinte considerate a fi posibile “modificare de
ecartament - deraiere de vehicule feroviare”.
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Masura stabilitd pentru tinerea sub control al riscului prevazuta este adoptarea ca si cod de practicd a
LHnstructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989 art.25.

Responsabilii care au fost nominalizati pentru punerea in aplicare a masurii stabilite sunt: ,,picher,
sef echipa, revizor cale”, la data producerii accidentului GI avea angajat un sef district.

Comisia de investigare considera ca este necesara revizuirea riscului asociat pericolului mentinerii in
cale a traverselor neconforme, reevaluarea personalului responsabil care a fost nominalizat si a masurilor
stabilite pentru tinerea sub control al acestui risc.

Identificarea si analiza factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmatd 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.

Comisia de investigare precizeaza cd, nerespectarea prevederilor acestor proceduri are implicatii
directe in garantarea de citre GI a faptului ca intretinerea infrastructurii este furnizata in siguranta
si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea,
constituie o actiune care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si in
consecinta acesta reprezinta un factor sistemic.

(c3) Factori legati de locul de munca si de mediu

Cu ocazia investigdrii acestui accident feroviar, conform declaratiilor personalului implicat si a
evidentelor de miscare s-a constatat ca trenul a fost expediat de la linia 3 din Cariera Luminita—Tasaul, care
este linie afectata pentru expedieri de trenuri. La linia 3 nu au fost asigurate conditiile pentru verificarea
tehnicd a vagoanelor din compunerea trenului cu ocazia efectuarii reviziei tehnice la compunere, din cauza
ca in zona caii ferate erau gropi pline cu apa si calcar depozitat sau cazut din alte vagoane. Asigurarea
curatdrii materialului deversat din vagoane fiind in sarcina OTF, conform prevederilor contractul cu
nr.G.2.C6/31.08.2018.

Pentru verificarea modului de repartizare a incarcaturii in vagon era necesar ca personalul OTF sa
vizualizeze incircatura la partea superioara (vagon descoperit). In conformitate cu prevederile fisei postului
RTV avea atributii referitoare la activitatea de predare primire a vagoanelor trebuind sd urmareasca
respectarea conditiilor de siguranta circulatiei si de integritate a marfurilor din vagoane. Protocolului de
Securitate si Sanatate in Muncd/ Protectia si Stingerea Incendiilor, anexd la contractul cu
nr.G.2.C6/31.08.2018, prevede ca in cadrul CRH Cariera Luminita-Tasaul regula cardinalda in cadrul
»lucrului la Tnaltime” este respectarea regulii de ancorare permanenta a centurii de sigurantd in cazul In
care exista risc de cadere in gol de la o inaltime mai mare de 1,8 m. Conform declaratiilor personalului
OTF, vizualizarea Incarcaturii la partea superioara nu a fost facutd, OTF ne luand masuri de asigurare a
dotarilor sau a unui spatiu corespunzator in vederea efectudrii, de catre personalul propriu, a acestei operatii
in siguranta.
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Foto nr.8 Linianr.3

Avand 1n vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat cd neasigurarea conditiilor pentru
efectuarea verificirii repartizirii incarciturii in vagon si a reviziei tehnice la compunere, constituie
un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si in consecintad
reprezinta un factor contributiv.

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

Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrdrilor de intretinere si reparatii

Identificarea riscurilor_asociate operatiunilor feroviare, inclusiv_cele care rezulta direct din
activitdtile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din_activititile altor organizatii
si/sau persoane.

Gl

Conform ,,/nstructiunilor pentru restrictii de viteza, inchideri de linie §i scoateri de sub tensiune”
nr.317/2004, art.4, restrictia de vitezd este o reducere pe timp limitat a vitezei maxime de circulatie a
trenurilor pe o portiune de linie din cauza slabirii suprastructurii cdii ferate ca urmare a existentei unor
defecte la geometria cdii care nu pot fi remediate la termenele instructionale.

Comisia de investigare considera ca mentinerea in cale a restrictiei de viteza de 30km/h, de la km
18+000-25+800 ( nu se cunoaste data introducerii de viteza) pana la data producerii accidentului reprezinta
un pericol la siguranta circulatiei care nu a fost identificat de GI. Mentinerea in cale timp indelungat a
restrictiei de viteza de 30 km/h, constituie 0 omisiune care poate afecta producerea unor accidente sau
incidente similare in viitor si in consecinta acesta reprezinta un factor sistemic.

LOG FER
Din documentele puse la dispozitie si din declaratiile personalului s-a constatat faptul ca reviziile

prevazute in codurile de practica pe toate sectiile de circulatie neinteroperabile s-au efectuat la intervale
de timp mai mari decat cele impuse si defectele constatate cu ocazia masurarii curbelor nu au fost tratate
in totalitate conform codurilor de practica

Avand in vedere cele de mai sus comisia considera ca, neefectuarea lucririlor de reparare si
intretinere a caii ferate conform codurilor de practica, constituie un factor critic care a determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului si in consecinta constituie un factor contributiv al
producerii accidentului.
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OTF

OTF efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public si/sau 1n interes
propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat detinut.

In conformitate cu Certificatul Unic de Siguranti, operatorul feroviar este autorizat si efectueze
servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul.

Avand in vedere faptul ca in urma verificarii vagoanelor deraiate au rezultat deficiente ale modului
de repartizare a incarcaturii, comisia de investigare a analizat cum este reglementat modul de verificare a
repartizarii incarcaturii in vagoane, pentru evitarea admiterii in circulatie a vagoanelor cu astfel de
deficiente.

In conformitate cu prevederile art.4, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard,
operatorii de transport feroviar impun obligatii contractuale celorlalti factori implicati din sistemul feroviar
care au un impact potential asupra exploatarii In conditii de siguranta a sistemului feroviar pentru a pune
in aplicare masuri de control al riscurilor. De asemenea in 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 locul si in conditiile stabilite prin comanda sau prin conventii
incheiate Intre operatorii de transport feroviar si clienti.

Din datele comunicate si documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre OTF a
rezulta cd nu existd nici o conventie de lucru comuna OTF — CRH singurul document care reglementeaza
modul de lucru intre acestia fiind contractul cu nr.G.2.C6/31.08.2018. Precizam ca OTF a refuzat punerea
la unei copii (copie avand datele financiare anonimizate) la dispozitia comisiei de investigare. Cu sprijinul
CRH au putut fi a analizate prevederile din acest contract referitor la activitatea de predare primire a
vagoanelor dupa incdrcare. S-a constatat ca, in ceea ce priveste operatia de cantarire a vagoanelor aceasta
ar fi trebuit sa se desfasoare in prezenta reprezentantilor OTF si CRH. Referitor la activitatea de verificare
a modului de incarcare (repartizarea incarcaturii) nefiind nimic reglementat in cuprinsul acestui contract.
In conformitate cu declaratiilor personalului OTF verificarea modului de repartizare a incarcaturii in vagon
prin vizualizarea incarcdturii la partea superioara (vagon descoperit) nu a fost facuta.

In calitate de operator feroviar de marfi are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia certificatului unic de sigurantd nr.EU1020210087 si certificat de
entitate responsabild cu intretinerea si pentru functii de Intretinere CH/31/0218/7213, emise in conformitate
cu legislatia europeanad si nationald aplicabila.

OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia
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 i se asigure reviziile si intretinerea cu
personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF detine proceduri referitoare la:

- evaluarea riscurilor;

- managementul procesului de revizie tehnica a trenurilor.

Din analiza documentelor puse la dispozitie de OTF si chestionarea personalului acestuia, comisia de
investigare a concluzionat ca:

- in evaluarea riscurilor asociate proceselor relevante (evaluare efectuata conform PSI 6.1-01
Evaluarea riscurilor) este identificat pentru zona de risc — transport feroviar, pericolul — neverificarea
vagoanelor privind incdrcarea/ supraincarcarea/ asigurarea incarcdturii CU Origine eroare umand, tehnic,
operational, organizational, avand ca risc asociat — pericol in exploatare, consecinte posibile — incident/
accident feroviar, vatamare personal, perturbari in activitate, avariere echipamente de munca si bunuri,
poluare mediu, responsabili gestionare risc — mecanic de locomotiva, RTV, partida de manevra, principii
de acceptare risc — R005, R006, 1201, 1271, Anexa Il RIV, RID, OMT815/2010, L319/2006, SMSF, SSM,
risc inerent — 40 (2*2*10), nivel de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual — se va tine sub monitorizare;

33



- nu este reglementat modul de receptionare a vagoanelor incarcate si modul de procedare in cazul
unor neconformitati ale modului de incarcare cu ocazia preluarii la transport a vagoanelor de la beneficiarul
actului de transport (CRH - Cariera Luminita-Tasaul).

Repartizarea inegala a incarcaturii, transversal fatd de axa vagonului, a contribuit la producerea
deraierii.

Din constatarile efectuate de comisia de investigare, au rezultat neconformitati privind activitatea de
preluare si verificare a vagoanelor incarcate. Cu toate ca OTF a fost identificat pericolul neverificarea
vagoanelor privind incarcarea la nivelul acestui punct de lucru (CRH - Cariera Luminita-Tasaul) nu a fost
reglementat modul de receptionare a vagoanelor incircate cu ocazia preluirii acestora la transport,
prin urmare, comisia de investigare considera ca aceasta constituie 0 omisiune care poate afecta producerea
unor accidente sau incidente similare in viitor si In consecinta acesta reprezinta un factor sistemic.

(e) Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
» La data de 04.06.2020 la km 0+500, 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.

Factor cauzal

- existenta in cale a unui grup de traverse de lemn necorespunzatoare, consecutive, care au
determinat in faza finald cresterea ecartamentului peste limitele admise in exploatare, sub actiunea
dinamica a materialului rulant.

Factori contributivi

- depasirea sarcinii maxim admise pe osie la toate vagoanele din compunerea trenului;

- efectuarea cantaririi vagoanelor fara participarea delegatului OTF;

- necunoasterea de catre personalul SC CRH Ciment SA si OTF a modului de interpretare si
prelucrare a rezultatelor obtinute in urma actiunii de cantarire a vagoanelor.

Factori sistemici

- lipsa planului de actiune pentru monitorizarea de catre GI a furnizorului de servicii de reparatii si
intretinere a caii ferate LOG FER, generata de culegerea si analizarea defectuoasa a informatiilor;

- lipsa planului de actiune pentru ridicarea restrictiilor de viteza mentinute in cale timp indelungat;

- neasigurarea personalul necesar pentru asigurarea activitatilor de verificare, reparare si intretinere
a caii ferate;

- neactualizarea cadrului intern de reglementare a cantaririi vagoanelor.

Recomandarea de siguranta nr.1

ASFR se va asigura ca SC GFR SA 1isi va identifica riscurile proprii generate de mentinerea pe timp
indelungat a restrictiilor de viteza introduse ca urmare a existentei unor defecte la geometria caii.

Recomandarea de siguranta nr.2

ASFR se va asigura cd SC GFR SA isi va reevalua riscul asociat pericolului mentinerii in cale a
traverselor neconforme.

Recomandarea de siguranta nr.3

ASFR se va asigura ca SC GFR SA in 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.

> La data de 28.12.2020, pe sectia de circulatie Dorobantu - Medgidia PC2 - Romcim Medgidia,
in circulatia trenului de marfa nr.89170, s-a produs deraierea a doua vagoane din compunerea trenului.
Factorul cauzal
- mentinerea in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de
lemn necorespunzatoare, au condus la marirea ecartamentului prin deplasarea firului interior si la caderea
rotii nr.7 intre firele caii;
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- combinatia celor doud conditii constatate la vagonul nr.83536651346-2 (depasirea limitelor
admise in exploatare, a jocului insumat la pietrele de frecare si repartizarea inegala a Incarcaturii) fapt care
a contribuit la cresterea fortelor cu care roata nr.7 a actionat asupra sinei situate pe firul interior al curbei.

Factori contributivi

- neasigurarea conditiilor optime pentru efectuarea reviziei tehnice a vagoanelor la compunere,
efectuarea probelor de frand si verificarea repartizarii incarcaturii in vagon;

- neasigurarea personalului necesar pentru efectuarea activitatilor de reparare, intretinere si revizie
tehnica a caii.

Factori sistemici

- CNCF are proceduri care sunt inadecvate referitoare la acoperirea riscului privind efectuarea
verificarilor si lucrarilor la infrastructura feroviara cu personal insuficient;

- OTF nu detine reglementari interne prin care sa fie procedurate activitatile de preluare si verificare
a vagoanelor Incarcate.

Recomandarea de siguranta nr.1

ASFR se va asigura ca CNCF ,,CFR” SA isi va reevalua riscurile asociate pericolului generat de
mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare pe zonele caii ferate aflate in curbe si va
stabili masuri de monitorizare pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

Recomandarea de siguranti nr.2

ASFR se va asigura ca CNCF ,,CFR” SA 1isi va reevalua riscurile asociate pericolului generat de
neasigurarea numarului de personal necesar pentru efectuarea lucrarilor de intretinere conform codurilor
de practica.

Recomandarea de siguranti nr.3

ASFR se va asigura cd GFR SA 1si va evalua riscurile asociate pericolului generat de neasigurarea
conditiilor optime pentru verificarea repartizarii Incarcéturii in vagoane conform codurilor de practica si
va stabili masurile de siguranta necesare pentru tinerea sub control a acestor riscuri.

5. CONCLUSIONS

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

The train n0.89576 was dispatched from Luminita-Tasaul Pit, from the line 3, on this line there was
performed the technical inspection during the train composition and the brake's continuity test before the
train dispatching.

In the Pit Luminita-Tasaul, got LFI CRH, the wagons were loaded and weighed. In the weighing and
interpretation of the results, the representatives of the railway undertaking and CRH had to be present, it
not being respected.

After the train arrived at km 22+400, where there was, within the track, a group of improper sleepers,
3 wagons derailed.

The derailment happened by the overclimbing of the right rail in the running direction, followed by
the fall of the second wheel of the guiding axle from the first bogie of the wagon n0.89536950057-7, the
3" one of the freight train n0.89576, outside the track, within a curve with right deviation, in the train
running direction. It happened because of the improper technical condition of the constructive parts of the
track superstructure, cumulated with the deficiencies existing at the wagon, that is:

- existence within the track, at the accident site, a group of improper sleepers, that allowed the
exceeding of the tolerances accepted for the cross level prescribed for a rail against the another one, on
the last 5 m before the point ,,0",

- irregular distribution of the load transversely against the wagon centre and the values situated at
the upper limit accepted in operation for the total clearance of the friction stones.

The cumulated action of these deficiencies led to the cross-load transfer against the wagon centre,
resulting in the load transfer of the wheel no.2 of the guiding axle from the first bogie of the wagon
n0.89536950057-7, this wheel overclimbed the exterior rail of the curve (right rail in the running direction).
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The derailment of the wagons no0.89536950158-3 (the 6" one of the train) and n0.89536950001-5
(the 11" one of the train) was a consequence of the derailment of the 3™ wagon 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 commission, the discussions and questioning
of those involved, there were established, upon the definitions stipulated in the Regulations, within the
chapter 4 Accident analysis, the next causal, contributing and systemic factors.

Causal factor

The cumulated action of the track conditions (existence within the track, at the accident site, a group
of improper sleepers that exceeded the tolerances accepted for the cross level prescribed for a rail against
the another one on the last 5 m before the point ,,0”) and the conditions found at the wagon (irregular
distribution of the load transversely against the wagon centre and the values situated at the upper limit
accepted in operation for the total clearance of the friction stones). The cumulated action of these
conditions led to the cross-load transfer against the wagon centre, resulting in the load transfer of the wheel
no.2 of the guiding axle from the first bogie of the wagon n0.89536950057-7, this wheel overclimbed the
exterior rail of the curve (right rail in the running direction).

Contributing factors

e lack of repairs and maintenance of the track in accordance with the practice codes;

e not-ensuring of the conditions for the performance of the load distribution within the wagon and of
the inspection during the composition of the train.

Systemic factors

e unsuitable monitoring of the service render (regarding the way to perform the track repairs and
maintenance) by the non-interoperable railway infrastructure manager;

e keeping within the track, for a long time, the speed restriction of 30 km/h;

e non-compliance with the provisions of the procedures by the non-interoperable railway
infrastructure manager it having direct implications in the guaranteeing that the infrastructure maintenance
is safely supplied and that it meets with the specific needs of the track section where the derailment
happened;

e the railway undertaking did not regulate how to take delivery the loaded wagons when they are
taken for transport in the working point CRH - Luminita-Tasaul Pit.

(b) Measures taken after the accident
The infrastructure manager supplied with the materials asked by the service render in order to remove
the speed restriction from km 18+000 + 25+800.

(c) Additional remarks
Not applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The investigation commission found that the deficiencies identified at the derailed wagons were
determined by the existence of some nonconformities in the activity of taking delivery and checking the
loaded wagons. The railway undertaking identified the danger not checking of the wagons for loading, but
in this working point (CRH - Luminita-Tasaul Pit) there was not regulated how to receive the loaded
wagons when they are taken for transport. Considering that on the 22" December 2021, when the
investigation of the railway event, happened on the 28" December 2020, on the track section Dorobantu -
Medgidia PC2 - Romcim Medgidia, in the running of the freight train n0.89170, consisting in the
derailment of two wagons, was completed, there was issued a recommendation in this respect, the
commission considers unnecessarily to issue another safety recommendations.
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The investigation commission found that the deficiencies identified at the railway infrastructure were
determined by the exceeding of the maximum tolerances accepted for the track cross-level.
Considering that on the 17" May 2020, when there was completed the investigation of the railway event
happened on the 4™ June 2020, between PC2 Capu Midia and PC1 Capu Midia, in the running of the freight
train n0.89158, consisting in the derailment of four wagons of the train, there was issued a recommendation
in this respect, the commission considers unnecessarily to issue another recommendation.

*

Prezentul Proiect de Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviarda Romana
- ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila care are si functia de operator de
transport feroviar de marfi SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si beneficiarului actului de transport
ROMCIM SA (fost CRH CIMENT (ROMANIA SA).
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