AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana-AGIFER a desfasurat o
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data data de 22.09.2019, ora 1:00, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabilda Palas — Navodari
(gestionatd SC Grup Feroviar Roman SA, denumit in continuare SC GFR SA ), intre statiile Palas si Constanta
Marfuri, linie simpld neelectrificatd, la km 1+180, in circulatia trenului de marfa nr.89972 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL, denumit in continuare SC THF SRL), prin
deraierea de toate osiile a vagonului nr.33877852158-7, al 7- lea vagon de la urma trenului. Prin actiunea de
investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu producerea accidentului in cauza,
au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a

raspunderii 1n acest caz.
Bucuresti 16 septembrie 2020

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea  prevederilor legale privind
desfasurarea actiunii de investigare si intocmirea
prezentului Raport de investigare pe care il propun spre avizare
Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
22.09.2019, ora 1:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie
neinteroperabila Palas — Navodari (gestionatda SC Grup Feroviar Roman SA, denumit in continuare SC GFR
SA ), intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie simpla neelectrificata, la km 1+180, in circulatia trenului
de marfa nr.89972 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL, denumit in
continuare SC THF SRL), prin deraierea de toate osiile a vagonului nr.33877852158-7, al 7- lea vagon de la
urma trenului.
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AVERTISMENT

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

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat 1n nici un caz cu

colective.

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

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

A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoard actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, reformata prin
Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr.73/2019, a Hotérarii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind
organizarea si functionarea AGIFER, precum si a 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 Hotdrarea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(3) si (4) din OUG nr.73/2019, aprobata prin Legea nr.71/2020, coroborat cu
art.1, alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si art.48, alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER,
in cazul producerii de accidente sau anumitor incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni
de investigare si de a constitui comisii de investigare pentru strAngerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul,
emiterea unor recomanddri de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare nr.175 din 22.09.2019 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, referitoare la
accidentul feroviar produs la data de 22.09.2019, ora 1:00, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabild Palas — Navodari (gestionatda SC Grup
Feroviar Roméan SA, denumit in continuare SC GFR SA ), intre statiile Palas si Constanta Marfuri,
linie simpld neelectrificata, la km 1+180, in circulatia trenului de marfa nr.89972 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL, denumit in continuare SC THF SRL),
prin deraierea de toate osiile a vagonului nr.33877852158-7, al 7- lea vagon de la urma trenului si
ludnd in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreazd ca accident, in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.330 din data de 23.09.2019, a fost numita comisia de investigare compusa din
personal apartindand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 22nd September 2019, at 01:00 o’clock, in the railway county Constanta, noninteroperable
track section Palas—Navodari, between Palas and Constanta Marfuri railway stations, nonelectrified
single-track line, km 1+180, in the running of the freight train n0.89972, all axles of the wagon no.
33877852158-7, the 7th one from the rear of the train, loaded, derailed. The train was hauled with the
locomotive DA 1647, the locomotive DA 1657 being the banking one (both ones being got by SC THF
SRL) and consisted in 37 tank wagons, loaded with oil products.

Following the accident, the track superstructure was affected on about 400 m.
The accident did not generate victims or injuries.
Direct cause, contributing factors

The direct cause of the accident was the load transfer of the guiding wheel (wheel no.4R) of the wagon
n0.33877852158-7, it is due to the failures existing at the track cross level.

Contributing factors:
- improper maintenance of the line, it leading to the appearance of failures at the track cross level.

Underlying causes

1. Inobservance of the provisions of art.7.A points 1 and 3 from the ,,Instruction of norms and
tolerances for the track construction and maintenance for lines with standard gauge no.374/1989”,
regarding the compliance with the tolerances accepted for the track twist and for the cross level
prescribed for a rail against the another one, both for the straight line and for the curve;

2. Inobservance of the provisions from point 4.1. of Chapter 4 ,Norms of manpower and material
consumption”, of the ,, Instruction for the line maintenance no.300/1982” regarding the provision
with the norm of manpower for the usual manual work maintenance.

3. Inobservance of the provisions of the sheets no.3 and 4 from the ,,Instruction no. 305/1997
regarding the establishment of deadlines and order of track inspection performance” regarding the
way to do the track inspections.

Root causes

1. Lack in the management system of SC LOG FER SRL, render of track maintenance services, of a
procedure, that establishes the way to perform the usual manual work maintenance, without welding
of the rails, for the noninteroperable track sections.

2. Lack in the safety management system, developed by the noninteroperable infrastructure manager
(SC GFR SA), of a procedure for monitoring if the service render, with whom there are contract
agreement for the performance of the usual maintenance of the tracks, has the resources necessary
to carry out these works.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 of the Investigation regulations, considering
the activity where it happened and the consequences, the fact is classified like railway accident, on
accordance with art.7, paragraph (1), letter b.



Safety recommendations

On the 22nd September 2019, at 01:00 o’clock, in the railway county Constanta, nontnteroperable
track section Palas—Navodari, between the railway stations Palas and Constanta Marfuri, nonelectrified
single-track line, km 1+180, in the running of the freight train n0.89972, all axles of the wagon no.
33877852158-7, the 7th one from the rear of the train, loaded, derailed.

During the investigation, one found that the accident happened following the improper technical
condition of the track, generating by its improper maintenance.

As it is stipulated in chapter C.5.6. Previous similar events, in the same area, only in 2019, there were
two more similar railway accidents. In the investigation reports of the accidents happened, AGIFER
issued safety recommendations.

Considering the recommendations issued in the investigation reports of the accidents from the 30th
June 2020 and 27th August 2020, AGIFER renews the safety recommendations issued for these
accidents also for this accident, as follows:

Recommendation no.1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyse if SC GFR SA, like manager of
noninteroperable railway infrastructure, still complies with the conditions that are basis for the
granting of the safety authorization.

Recommendation no.2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyse if SC GFR SA, still complies with the
conditions that are basis for the granting of the authorization of railway supplier for the railway critical
service ,,usual manual work maintenance of the tracks, without the rail welding”.

Recommendation no.3

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall assess the way the noninteroperable railway
infrastructure manager SC GFR SA, identified and applied the measures that had to be taken for the
implementation of the safety recommendations issued within the investigation reports completed for
the railway accidents happened on the track section Palas - Capu Midia, in the last five years, with
similar causes and factors.




C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 22.09.2019, ora 22:53, trenul de marfd nr.89972, apartinand operatorului de transport SC
THF SRL, a fost expediat din statia Capu Midia la statia Palas.

Trenul de marfa nr.89972 a fost remorcat de locomotiva DA 1647 in cap si DA 1657 impingatoare,
fiind compus din 37 de vagoane 1incarcate cu produse petroliere. Locomotivele erau conduse si
deservite de personal apartinand operatorului de transport SC THF SRL.

Trenul de marfa nr.89972 a circulat in conditiile trenului de marfa nr.89900 din livretul cu mersul
trenurilor de marfa de pe Regionala CF Constanta.
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Fig. 1- Harta locului producerii accidentului

In timpul circulatiei trenului pe o zona de traseu in curba cu deviatie dreapta, la km1+180, s-a produs
deraierea vagonului prin escaladarea firului exterior de cétre rotile de pe partea stanga ale primului
boghiu in sens de mers, fapt ce a condus apoi si la deraierea celui de al doilea boghiu. Astfel, rotile
notate cu 1R, 2R, 3R si 4R au cdzut in exteriorul caii, iar rotile 1L, 2L, 3L si 4L au cazut in interiorul
caii.Trenul a circulat in stare deraiata pe o distanta de aproximativ 400m, dupa care s-a oprit.



Foto nr.2— detaliu locul producerii accidentului

Urmare a verificarilor efectuate la fata locului de catre comisia de investigare, s-a constatat ca, primul
punct de escaladare a fost pe flancul activ al firului exterior al curbe,i la km 1+180, punct situat pe
zona curbei circulare, acest punct fiind notat cu ,,0”. Dupa escaladarea firului exterior de catre prima
roatd din partea stanga, in sensul de mers, buza rotii a rulat pe ciuperca sinei o distanta de aproximativ
5m, si apoi a cazut in exteriorul cdii. Concomitent cu caderea rotii din stinga, sens de mers, s-a produs
si caderea rotii din dreapta intre firele caii.

sensul de mers al trenului
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Fig. 3 — schita deraierii



C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate
SC GFR SA — gestionarul infrastructurii feroviare neinteroperabile

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, sectia de circulatie neinteroperabila Palas - Navodari, Intre statiile Palas si Constanta
Marfuri, la km 1+180, linie simpla, neelectrificata.

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

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul districtului de
Linii Navodari, apartinind SC LOGISTICA FEROVIARA SRL (denumit in continuare SC LOG FER
SRL) in baza contractului nr.G3.7/3071/ 01.04.2019 (incheiat intre SC GFR SA si SC LOG FER SRL)
si a procesului verbal de primire-predare a liniilor nr. G3.7.1/211/ 17.05.2019.

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

Instalatia de comunicatii feroviare din statia Constanta Marfuri este Tn administrarea SC GFR SA si
este Intretinuta de salariatii SC GFR SA.

SC THF SRL - operatorul de transport feroviar

Trenul de marfa nr.89972 a fost remorcat de locomotivele DA 1647 in cap si DA 1657 impingatoare,
locomotive ce sunt detinute de catre operatorul de transport feroviar SC THF SRL, fiind inchiriate de
la SC VEST TRANS RAIL SRL, denumit in continuare SC VTR SRL.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a trenului de marfa nr.89972, apartine operatorului de
transport feroviar SC THF SRL.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea aceluiasi operator de transport
feroviar.

Vagoanele din compunerea acestui tren apartin SC ERMEWA SA, fiind inchiriate catre VTR SRL.

Activitatea de revizie a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.89972 efectuata in statia CFR
Capu Midia a fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa SC THF
SRL sau pe baza de contract de prestari servicii incheiat cu unitati specializate.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.89972 a fost format si expediat din statia CFR Capu Midia la data de 21.09.2019,
ora 22:53 si a avut in compunere 37 vagoane cisternd tip Zas, 148 osii, tonaj brut 2889 tone, tonaj
franat necesar automat/mana 1445/284 tone, de fapt 1652/913 tone si lungimea 612 m. Remorcarea
trenului a fost asiguratd de locomotiva diesel DA 1647 in capul trenului si de locomotiva diesel DA
1657 impingdtoare pe toata distanta de circulatie.

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

Descrierea traseului caii
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Traseul liniei curente In zona producerii accidentului, in proiectia sa in plan orizontal este constituit
dintr-o curba cu deviatie stanga fata de sensul de mers al trenului.

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulare (cu lungimea de 201,60 m), cu raza R=188 m si
suprainaltarea h=55 mm.

In zona producerii deraierii, profilul transversal al caii este situat in rambleu.

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

Descrierea suprastructurii caii

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

Viteza maxima de circulatie prevazutd in ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfd” al Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta, pentru trenul de marfa nr.89972 care a circulat in conditiile trenului
de marfa nr.89900 era de 30 km/h pe distanta Palas — Navodari si de 50 km/h pe distanta Navodari —
Capu Midia.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre statia CFR Palas si Constanta Marfuri se face pe baza de cale libera, pe baza
intelegerii telefonice.

C.2.3.3.Materialul rulant

Vagonul nr.33877852158-7, al 31-lea in compunerea trenului de marfa nr.89972, seria constructiva

Zas, destinat transportului de produse petroliere, este Tnmatriculat in Franta, proprietate a societatii
ERMEWA SA si inchiriat de catre SC VTR SRL.

Vagonul are ca entitate responsabila cu Intretinerea (denumita in continuare ERI) societatea ERMEWA
SA.

Vagonul era incércat cu produse petroliere (motorina).

Caracteristici tehnice si de mentenanta ale vagonului:

= an constructie - 1973;

= |ungimea peste tampoane - 1571 m;

= tara - 21.200 kg;

= capacitatea - 85.3901;

= distanta intre pivotii boghiurilor - 10,66 m;

= tip boghiu - Y25Cs;

= instalatia de frana - distribuitor frana tip Ch-GP;

= aparate de ciocnire - cu taler cilindric, de mare capacitate;

= roti - monobloc, diametru in stare nouda 920 mm,;

= data efectuarii ultimei revizii - reparatie periodica tip RP 16.01.2019, cu valabilitate de

4 ani, la agentul economic identificat cu codul ,,874”;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin instalatii
radio-telefon.
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C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de Investigare, in urma caruia la fata locului s-a prezentat personal de specialitate din
cadrul Agentiei de Investigare Feroviara Romand - AGIFER, gestionarului de infrastructura feroviara
neinteroperabila SC GFR SA, operatorului de transport feroviar SC THF SRL, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana -ASFR, Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta ,,Dobrogea” al judetului
Constanta si Politiei TF Constanta.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura feroviara si
la vagonul deraiat.

Valoarea estimativa totald a pagubelor comunicata de factorii implicati, la momentul intocmirii
prezentului raport este de 51.203,27 lei fara TVA.

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

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia si manevra feroviara pe linia curenta Palas-Constanta
Marfuri a fost inchisa din data de 22.09.2019, ora 01:00, pana la data de 16.10.2019, ora 14:35, cand
au fost finalizate lucrarile de reparatii.

Ca urmare a producerii acestui accident au fost inregistrate 881 minute intarziere la trenul nr.89972.

Nu au fost Inregistrate intarzieri sau anulari de trenuri in perioada efecturii reparatiilor, deoarece
circulatia feroviara a fost redirectionata pe relatiile Palas - Constanta — Constanta Marfuri - Navodari,
respectiv Palas - Dorobantu - Navodari.

C.4. Circumstante externe

La data de 22.09.2019, in jurul orei 01:00, in zona producerii accidentului, a fost senin,
temperatura 1n aer +10°C, vant slab.

Vizibilitatea indicatiilor semafoarelor a fost conform cu prevederile din reglementari.

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

Din marturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfd SC THF SRL
au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
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Trenul de marfa nr.89972 a fost expediat din statia Constanta Marfuri, in directia statiei Palas in
conditii normale, cu viteza maxima de 30 km/h.

Dupa inscrierea pe linia curentd, mecanicul locomotivei impingatoare DA 1657 a solicitat mecanicului
locomotivei DA 1647 din capul trenului, oprirea acestuia deoarece a constatat nereguli in circulatia
acestuia.

Au fost luate masuri de oprire a trenului.

Dupa oprirea trenului seful de tren s-a deplasat de-a lungul acestuia si a constatat cd vagonul
nr.33877852158-7, al 7- lea vagon de la urma trenului era deraiat de toate osiile.

A fost asigurat trenul contra fugirii din loc si apoi a avizat impiegatul de miscare din statia Palas despre
cele intamplate.

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

Personalul responsabil cu organizarea circulatiei

In jurul orei 00:25 impiegatul de miscare din statia CFR Constanta Marfuri, a inmanat Ordinul de
circulatie mecanicului trenului nr.89972 care a fost expediat din statie la ora 00:38 catre statia Palas.

In jurul orei 00:50 a fost avizat prin statia de radio telefon de citre mecanicul care a condus locomotiva
de remorcare a trenului de marfa nr.89972 ca a ramas defect in linie curenta la km 1+200 si ca vagonul
nr.33877852158-7 este deraiat de toate osiile.

Personalul responsabil cu mentenanta liniilor

Dupa cel de al 2-lea accident produs in aceiasi zond in august 2019 gestionarul de infrastructura
neinteroperabild, impreunad cu prestatorul serviciilor de mentenanta linii au luat masuri de inlocuire a
sinelor pe curba pe care s-au produs accidentele, a solicitat vagonul de masurat calea, a descarcat piatra
spartd in vederea efectudrii lucrdrilor de buraj si s-a Incheiat un contract pentru executarea lucrarilor

de buraj cu masina PLASSER, lucrari care erau programate sa se desfdsoare incepand cu data de
23.09.202109.

Nu au fost intocmite procese verbale lunare de receptie a lucrdrilor executate si nu a fost emisa o
decizie a conducerii prin care sa fie desemnatd o persoanad in acest sens.

Picherul de la districtul local nu cunostea ca are aceastd sarcind, acesta respecta atributiile din fisa
postului pentru reviziile de poduri si terasamente.

Din marturiile personalului apartindnd prestatorului de servicii de mentenanta a infrastructurii
neinteroperabile SC LOG FER SRL _au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

La data producerii accidentului seful de district rispundea si de liniile ce apartin SC TEF LOGISTICA
SRL din Palas, cu o lungime de aproximativ 25 km.

Personalul intervievat a declarat cd nu poate sa isi indeplineasca sarcinile din fisele de post stabilite
conform Instructiei nr.305/1977 pentru a efectua reviziile previzute de aceasta declarand ca aceste
revizii nu au fost efectuate la termen sau chiar nu au fost executate.

Fiind al 2-lea accident produs in aceiasi zona, in lunile iunie si august 2019 gestionarul de infrastructura
neinteroperabild si prestatorul de servicii de mentenantd au luat masuri de inlocuiri de sind, au

13



descarcat piatra spartd in vederea executarii burajului mecanizat si a solicitat efectuarea masurarii liniei
cu VMC (vagonul de masurat calea).

Se cunostea deficitul de personal si, pentru limitarea efectului acestui deficit, s-a mai angajat personal
necalificat din alte judete limitrofe.

Documentele care contin date despre starea liniei (foi pentru masurarea rosturilor, condici pentru
masurarea curbelor, declivitatilor, etc) nu au fost predate intre cele doud firme cu proces verbal, iar
cele care existd nu mai sunt de actualitate.

Procedurile prezentate nu cuprind si activitatea de executare a lucrarilor de intretinere curenta linii de
cale feratd, in executie manuala fara sudarea sinelor pentru linii ferate neinteroperabile.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul gestionarului de infrastructurd feroviard
neinteroperabila

La momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA, in calitate de gestionar al infrastructurii
feroviare neinteroperabild avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se 1n posesia:

» Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA10004 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviard Roména, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

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

Intrucat, cu ocazia verificarilor si masuritorilor efectuate dupa producerea accidentului, au fost
constatate probleme la starea infrastructurii feroviare, probleme ce au aparut ca urma a modul de
intretinere a acestei infrastructuri, comisia de investigare a verificat, in cadrul sistemului de
management al sigurantei de la nivelul SC GFR SA, modul de respectare a cerintei stabilite la punctul
C.2 din Anexa II la Regulamentul (UE) nr.1169/2010, cerinta ce stabileste ca gestionarul de
infrastructura sd a aiba ,,proceduri de verificare si control al performantelor si rezultatelor in materie
de siguranta pentru toate serviciile si produsele care au la baza un contract furnizat fie de contractant
fie de furnizor, in scopul de a garanta ca acestea sunt conforme cu cerintele prevazute in contract”.

In urma verificarilor efectuate, comisia de investigare a constatat c4, la nivelul SC GFR SA nu existau
proceduri pe baza cdrora sa poatd sa urmareasca daca prestatorul de servicii, cu care are relatii
contractuale privind realizarea lucrarilor de intretinere curenta linii de cale ferata, in executie manuala
fara sudarea sinelor pentru linii ferate neinteroperabile a infrastructurii pe care o gestioneazd dispune
de resursele necesare pentru efectuarea acestor lucrari.

Astfel, SC GFR SA a incredintat activitatea de reparatii si intretinere linii de cale feratd pe sectia de
circulatie neinteroperabila Palas — Capu Midia furnizorului de servicii feroviare critice SC LOG FER
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SRL 1n baza contractului de prestari servicii nr.G3.7/3071/01.04.2019, a caietului de sarcini si a
notificarii nr. 460/07.10.2019 referitoare la schimbarea de denumire a prestatorului.

La momentul producerii accidentului feroviar SC LOG FER SRL, in calitate de prestator de servicii
referitor de Intretinere liniilor de cale feratd, detinea, in conformitate cu prevederile Ordinului MT
nr.290/2000 autorizatia de furnizor feroviar Seria AF nr.7993/20.11.2019 cu valabilitate pana la data
de 17.09.2022 si agrementul tehnic feroviar Seria AT nr. 756/2019 din 31.01.2017 valabil pana la data
de 30.01.2020, pentru serviciul feroviar critic — ,,Reparatii periodice si intretinere curenta linii de cale
ferata, in executie manuald, fara sudarea sinelor”.

Din verificare documentelor furnizate de catre SC LOG FER SRL s-a constata faptul ca acest prestator
de servicii nu are procedurati activitatea de reparatie si intretinere a infrastructurii feroviare
neinteroperabile. Acesta detine si aplica numai prevederile procedurii operationale cod 8.5-PO -
30/15.12.2019 ,,Productie si furnizare de serviciu revizia si intretinerea de cale ferata”, procedura ce
se refera numai la liniile ferate industriale asa cum sunt acestea definite in OG nr.60/2004 si & in
normele de aplicare stabilite prin HG nr.2299/2004.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SC THF SRL in calitate de operator de transport

feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu

prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006

privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si

completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de

transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind

sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare RO1120190019, valabil pana la
data de 02.07.20121 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220190107, valabil pana la
data de 02.07.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationala aplicabila.

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

norme si reglementari:

= Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

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

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

= Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;
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Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

Instructia 305/1997 ,,privind fixarea termenilor si a ordini in care trebuie efectuate reviziile caii”;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

Ordinului MT nr.290/2000 privind admiterea tehnicd a produselor si/sau serviciilor destinate
utilizarii 1n activitatile de construire, modernizare, intrefinere si de reparare a infrastructurii
feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul;

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

Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005.

Surse si referinte:

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

documente privind mentenanta cdii pe zona producerii accidentului feroviar;

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

procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

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

Primul punct de escaladare a fost pe flancul activ al firului exterior al curbei, la km 1+180, punct situat
pe zona curbei circulare, acest punct fiind notat cu ,,0”.

Fig. 4 - prima urma de escalaare
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Dupa escaladarea firului exterior de catre prima roatd din partea stanga, in sensul de mers, buza rotii a
rulat pe ciuperca sinei o distanta de aproximativ Sm, si apoi a cazut in exteriorul caii.

Concomitent cu caderea rotii din stdnga, sens de mers, s-a produs si cdderea rotii din dreapta intre firele
caii.

Foto nr.5 — urmele de cadere

Vagonul a rulat, apoi, in stare deraiata aproximativ 400m.

La verificarea facutd asupra starii prinderilor sinei pe cuprinsul curbei s-a constatat faptul ca prinderile
erau complete si active.

In urma deraierii au fost inlocuite 364 buciti traverse de beton si materialul marunt afectat.

Dupa terminarea lucrarilor de inlocuire s-au efectuat lucrari de buraj si ripaj mecanizat cu masina
PLASSER 08 pe zona cuprinsa intre km 0+900+1+250.

Imediat dupa producerea accidentului, din punctul ,,0” s-au marcat pe firul exterior al caii un numar de
10 picheti (notati de la ,,0” la ,,-10”) In sensul invers de mers al trenului si un numar de 43 picheti
(notati de 1a ,,0”, la ,,43”) in sensul de mers al trenului la echidistante de 0,5 m.

In punctele astfel stabilite s-au efectuat masuratori ale ecartamentului si nivelului transversal
al caii, pe zona curbei. Verificarile au fost efectuate in regim static, cu tiparul de masurat calea, in
sensul de mers al trenului.

Din analizarea valorilor masuratorilor efectuate la fiecare pichet astfel determinat s-au constatat
urmatoarele:
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ecartamentul caii:

valorile masuratorilor la ecartament depdseau tolerantele admise in exploatare pentru
supralargirea in curbd de 20 mm fata de ecartamentul de 1435 intre pichetii nr.,,10” si1,,43”.

nivelul transversal al caii:

suprafata de rulare a sinei firului exterior al curbei, se pozitioneaza la un nivel mai ridicat
decat cel al firului interior cu valoarea suprainaltarii (h=55 mm). Conform prevederilor
art.7, pct.A.1 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989”, toleranta la nivelul transversal prescris al unui fir fata de
celdlalt, atat in aliniament cat si in curbd, pentru viteza maxima de circulatie de cel mult
50 km/h, nu trebuie sa intreaca tolerantele admise pentru circulatia si manevra trenurilor. Toate
valorile masuratorilor efectuate la pichetii ,,15” +,,43”, pe zona circulard a curbei, depaseau
tolerantele admise la nivel in profilul transversal al cdii. Astfel, valoarea masuritorii la
nivel transversal in punctul ,,25” (punct in care se afla ultima osie a vagonului deraiat la momentul
in care, la pichetul notat cu ,,0”, roata atacanta - de pe partea stanga - escalada sina aferenta firului
exterior) depisea toleranta admisa de +10 mm cu +20 mm,;

conform aceleiasi instructii, in cazul deniveldrilor incrucisate, daca pe o distantd de 12 m sau mai
mica, dupa o denivelare pe un fir, urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se
totalizeaza si suma lor, in acest caz, nu trebuie sa depaseasca tolerantele admise prevazute la art.7,
pct.A.3. In cazul analizat, variatia nivelul transversal al caii pe curba circulari depisea tolerantele
admise in cazul denivelarilor incrucisate. Astfel, valoarea denivelirii incrucisate intre pichetii
»24” si ,,0” depasea toleranta admisa de +10 mm cu +21 mm.

directia cdii:

conform prevederilor din aceiasi instructie, in cazul curbelor, valorile sdgetilor nu trebuie sa
depaseasca tolerantele admise prevazute la art.7, pct. B. Valorile masuratorilor la directie, pe curba
circulara, depaseau valorile sagetilor teoretice. Astfel, diferenta dintre valorile sagetilor dintre
pichetii ,,25” si ,,0” depiasea toleranta intre sigetile maxime si minime, de +16 mm, cu +15
mm, fard a depasi tolerantele intre sagetile vecine.

Mentionam faptul ca, din analiza procesul verbal de descifrarea a benzii vagonului de masurat calea
(VMC), in urma masuratorilor facute cu acesta in perioada 16.09-21.09.2019 (cu circa 6 zile inainte
de producerea accidentului) s-a constatat faptul ca, in zona producerii deraierii au fost inregistrare
defecte de gradul 4 la nivelul transversal al cdii, defecte care, in conformitate cu prevederile Instructia
pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995 trebuia remediate in termen de 10 zile.
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sensul de mers al trenului
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Fig. 6— diagramele de ecartament, nivel transversal si sageti
Date privind istoricul lucrarilor de mentenanta a liniei efectuate pe zona producerii accidentului:

Pe zona in care s-a produs accidentul au fost efectuate urmatoarele reparatii ale liniei:

» reparatie capitala de tip RK - in anul 1980;
» reparatie periodica de tip RPc - in anul 1990;
» buraj general al liniei - in anul 1991;
» buraj de intretinere al liniei - in anul 2001.

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

Deoarece acesta a fost al 3-lea accident care s-a produs in anul 2019, in acelasi loc, au fost
analizate circumstantele producerii celorlalte accidente, constatdndu-se faptul ca, in aceasta perioada
gestionarul de infrastructurad neinteroperabila a efectuat urmatoarele activitati:
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lucrari de buraj cu ciocane pneumatice pe data de 29.08.2019, aceasta lucrarea a fost consemnata
in foaie de livret partea a doua din data de 29.08.2019 si in devizul de lucrari aferent celui de al
doilea accident;

a incheiat contractul nr.418/10.09.2019 pentru inchirierea unei masini de burat Plasser 08-275 SP
pentru efectuarea lucrarilor de buraj si profilare mecanizata, s-a descarcat piatrd sparta in vederea
executarii lucrarilor de buraj, lucrari ce erau planificate sa inceapa din data de 23.09.2019;

la data de 16.09.2019 a efectuat masuratori ale liniei pe portiunea din curba cuprinsd intre km
14+100+14+200 dupa ce au fost inlocuite 30 bucati de sina situate atat pe interiorul, cat si exteriorul
curbei;

a solicitat efectuarea de masuratorii cu VMC (vagon laborator de masurat calea), in functie de
disponibilitatea acestuia pe distanta Palas — Constanta Marfuri-Navodari verificarile au fost
efectuate in perioada 16.09-21.09.2019. Cu aceasta ocazie, dupa terminarea verificarilor, s-a atasat
banda si procesul verbal de analizd, documente in care erau mentionate si defecte la nivelul
transversal determinate in zona producerii accidentului;

in carnetul de santier in partea a 2-a au fost mentionate lucrarile efectuate dupa cel de al 2- lea
accident;

recensamantul prezentat a fost intocmit pe alte tipuri de formulare decat cele stabilite In Anexele
5, 6, 7 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu
ecartament normal nr.314/1989.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare

Constatdari privind locomotiva DA 1647

instalatia INDUSI in stare bund de functionare, sigilata;

instalatia DSV 1in stare buna de functionare, sigilata;

vitezometre tip Hassler in stare buna de functionare, sigilat;
instalatia de frana automata si de mana in stare buna de functionare.

Constatari privind locomotiva DA 1657

instalatia INDUSI in stare buna de functionare, izolata;

instalatia DSV in stare buna de functionare, sigilata;

vitezometre tip IVMS in stare buna de functionare, sigilat;
instalatia de frand automata si de manad in stare buna de functionare.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar

Constatari efectuate imediat dupd producerea accidentului la vagoanele din compunerea trenului de

marfa nr. 89972:

toate vagoanele aveau schimbatoarele de regim ,,Gol — Incarcat” si ,,Marfa-Persoane” se aflau in
pozitie corespunzitoare starii vagoanelor (,,incircat”) si tipului trenului (,,Marfa”);

toate semiacuplarile flexibile de aer erau cuplate in mod corespunzator;

robinetii de aer dintre vagoane erau pe pozitia ,,deschis”, cu exceptia celui de la urma trenului ce se
afla pe pozitia ,,inchis”;

legarea intre vagoane era efectuata corespunzator;

un numar de 3 vagoane din compunerea trenului aveau instalatia de frand automatd izolata,
vagoanele in cauza fiind evidentiate corespunzator si in formularul ,,Ardtarea Vagoanelor”.
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Constatari efectuate la vagonul deraiat nr. 33877852158-7:
Ladatade 25.09.2019, la Sectia IRV Palas s-au facut masuratori si verificari amanuntite la acest vagon,
constatandu-se urmatoarele:
= |a toate osiile vagonului s-au facut masuratori ale elementelor geometrice ale buzei rotii si ale
osiilor, acestea incadrandu-se 1n limitele impuse de instructiunile in vigoare;
= jocurile insumate la pietrele de pe ambele parti ale boghiului se incadrau in limitele impuse, in
exploatare, de instructiunile in vigoare;
= laverificarea starii crapodinelor vagonului s-a constatat ca acestea erau in stare buna, garniturile de
uzura din teflon fiind bune cu urme normale de lucru;
= urmare a producerii deraierii la vagon s-au constatat urmatoarele avarii:
- latul cuplei de la capatul dinspre osia nr.1 largit;
- platforma din capatul dinspre osia nr.4 deformat in plan longitudinal;
- axele triunghiulare exterioare si etrierii de siguranta aferenti osiilor nr. 1,2 si 4 deformati;
- scara de colt dinspre roata nr.4L era demontata si pusa pe platforma dinspre osia nr.4;
- buzele tuturor rotilor aveau stirbituri si urme de lovire produse de rularea in stare deraiata.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform proceselor verbale de citire a benzilor de vitezometru a celor doud locomotive care au asigurat
remorcarea trenului de marfa nr.89972, trenul s-a pus in miscare la ora 22:53 la data de 21.09.2019,
fiind expediat din statia CFR Capu Midia la statia CFR Palas. Trenului a circulat cu viteze cuprinse
intre 3 km/h si 47 km/h pe o distanta de 26.698m, pana la ora 0:16°49” cand a oprit 1n statia CFR
Constanta Marfuri. De la ora 0:32°46”, viteza trenului a crescut pana la 18 km/h pe o distanta de 408
m, a scazut la 12 km/h pe o distanta de 225 m, pe o distanta de 153 m viteza a scazut la 7 km/h, dupa
care a scazut la 0 km/h pe o distantd de 76 m, oprind la ora 0:40°56.

Nu exista diferente de inregistrare pe benzile de vitezometru de la cele doud locomotive care au asigurat
remorcarea trenului, respectiv DA 1647 titulara si DA 1657 impingatoare.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de locomotiva care a condus si deservit trenul de marfa implicat in accident detinea permise,
autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodicd a competentelor
profesionale generale, necesare pentru exercitarea functiei.

De asemenea, la data producerii accidentului, in conformitate cu avizele prezentate comisiei de
investigare, personalul de locomotiva era apt din punct de vedere medical si psihologic pentru
exercitarea functiei detinute.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Anterior producerii accidentului investigat, numai in cursul anului 2019, pe distanta cuprinsa intre

statiile Palas si Capu Midia s-au produs un numar de 3 accidente feroviare cu caracter similar, dupa

cum urmeaza:

= la data de 20.04.2019, in jurul orei 4:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, linie simpla neelectrificatd, intre statiile CFR Navodari si Constanta Marfuri, la km
17+573, s-a produs deraierea celui de al 4-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.89970
apartinand SC Tehnotrans Feroviar SRL;
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» |a data de 30.06.2019, ora 23:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie simpla neelectrificatd, la km 1+175, in circulatia
trenului de marfa nr.89573, s-a produs deraierea de primul boghiu in sensul de mers a locomotivei
DA 1513 care asigura remorcarea trenului;

» |a data de 27.08.2019, ora 13:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
intre statiile Palas si Constanta Marfuri, linie simpla neelectrificata, la km 1+200, in circulatia
trenului de marfa nr.89847, s-a produs deraierea de primul boghiu in sensul de mers a locomotivei
DA 1647 care asigura remorcarea trenului.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii

In urma analizarii constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a valorilor masurate la linie,
precum si a documentelor puse la dispozitie de catre gestionarul infrastructurii feroviare si de
furnizorul de servicii de intretinere a liniei se pot concluziona urmatoarele:

= anterior producerii accidentului in zona producerii acestuia, la linie existau defecte de gradul 4 ale
nivelului transversal al caii, fapt confirmat de banda VMC si de procesul verbal de analiza a acestei
benzi. Lucrarile necesare pentru eliminarea acestor defecte au fost programate pentru data de
23.09.2019, dar acest lucru nu a mai fost posibil deoarece la data de 22.09.2019 s-a produs
accidentul feroviar investigat;

* mentinerea valorilor la nivelul transversal al liniei pe curba, peste valorile maxime admise in
exploatare, a fost favorizata si de neefectuarea reviziilor liniei la termenele prevazute de Instructia
nr. 305 privind fixarea termenilor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii - editia 1997,
atat de catre personalul cu atributii de revizie din cadrul districtului de linii, cét si de catre personalul
cu atributii de conducere din cadrul sectiei de intretinere;

= desi, dupa producerea accidentului din data de 27.08.2019 au fost efectuate sau programate unele
lucrari de remediere ale defectelor, insdsi producerea acestui accident feroviar a dovedit faptul ca
acestea trebuiau luate mai din timp pentru evitarea unui nou accident;

= starea tehnicd necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata de deficientele aparute in
sistemele de managementul de la nivelul celor doi operatori economici (gestionarul infrastructurii
feroviare neinteroperabile si furnizorul de servicii de intretinere a liniei), lucru care este dovedit de:
- faptul ca, gestionarul infrastructurii feroviare neinteroperabile, nu avea, proceduri pe baza carora

sa poatd sd urmareascd dacd furnizorul de servicii, cu care are relatii contractuale privind
realizarea lucrarilor de intretinere curenta a liniilor de cale ferata, dispune de resursele necesare
pentru efectuarea acestor lucrari;

- faptul ca, furnizorul de servicii de intretinere a liniei nu a asigurat personal suficient astfel incat
sa fie respectate prevederile cuprinse atat in fisele nr.3 si nr.4 din ,/nstructia 305/1997 privind
fixarea termenilor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii” referitoare la modul de
efectuare a reviziilor cdii, cat si cele prevazute la pct.4.1. din Cap.4 ,,Norme de manopera si de
consum de materiale”, al ,.Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la
asigurarea normei de manopera la intretinerea curenta in executie manuala.

Avand in vedere cele de mai sus, precum si aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.Date constatate
cu privire la linie, comisia de investigare considera ca accidentul feroviar a determinat de starea tehnica
necorespunzatoare a cdii.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand 1n vedere cele consemnate in capitolele C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului
rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a vehiculelor din
compunerea trenului nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a geometriei si a starii tehnice a
caii, a fotografiilor efectuate la locul accidentului, precum si din documentele puse la dispozitie de
catre gestionarul infrastructurii feroviare neinteroperabile si de furnizorul de servicii de intretinere a
liniei si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca accidentul s-a produs in urmétoarele
conditii:

= neasigurarea de personal suficient, de catre furnizorul de servicii de intretinere a liniei, a facut ca
reviziile cdii sd nu mai fie efectuate la termen, iar mentenanta caii sd fie una care nu mai putea
asigura mentinerea geometriei caii in limitele prevazute de catre Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» in acelasi timp faptul cd, gestionarul infrastructurii feroviare nu avea proceduri pe baza carora sa
poata sa urmareasca daca furnizorul de servicii dispune de resursele necesare pentru efectuarea
acestor lucrari de Intretinere a cdii, a facut ca acesta sa nu verifice daca aceste furnizor dispune de
aceste resurse;

* inaceste conditii, in zona producerii deraierii au aparute defecte de gradul 4 ale nivelului transversal
al caii, defecte ce au fost depistate cu ocazia verificarilor efectuate cu VMC 1in
perioadal 6+21.09.2019 (cu circa 6 zile inainte de producerea accidentului);

= Jadatade22.09.2019, in circulatia trenului de marfa nr.89972 peste zona in care a avut loc deraierea,
in conditiile existentei defectelor la nivelul transversal al cdii, cand roata atacanta (prima roata de
pe partea stanga in sensul de mers al trenului, nota cu 4R) de la vagonul nr.33877852158-7 (al 7-
lea vagon de la urma trenului) se afla la km 1+180, in regim dinamic, defectele existente la nivelul
transversal al cdii au condus la descdrcarea de sarcind a acestei roti si la depasirea limitei de
stabilitate la deraiere;

= acest lucru a condus, imediat, la escaladarea firului exterior al curbei de catre roata atacantd a
vagonului, urmatd de rularea buzei acestei roti pe ciuperca sinei, pe o distantd de aproximativ Sm
si, apoi, de caderea acestei roti in exteriorul caii. Concomitent cu caderea acestei roti s-a produs si
caderea roti corespondente (nr.4L) intre firele cdii, urmatd de deraierea celorlalte 3 osii ale
vagonului;

= socurilor transmise de catre vagonul deraiat au fost apoi sesizate de catre mecanicul locomotivei
impingitoare care a solicitat mecanicului locomotivei din capul trenului, oprirea acestuia. In aceste
conditii cel din urma a luat masuri de oprire a trenul, acesta oprindu-se dupa ce vagonul implicat
parcursese in stare deraiatd aproximativ 400 m.

C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause

The direct cause of the accident was the load transfer of the guiding wheel (wheel no.4R) of the wagon
n0.33877852158-7, it is due to the failures existing at the track cross level.

Contributing factors:
- improper maintenance of the line, it leading to the appearance of failures at the track cross level.
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C.7.2. Underlying causes

1. Inobservance of the provisions of art.7.A points 1 and 3 from the ,.Instruction of norms and
tolerances for the track construction and maintenance for lines with standard gauge no.374/1989 ",
regarding the compliance with the tolerances accepted for the track twist and for the cross level
prescribed for a rail against the another one, both for the straight line and for the curve;

2. Inobservance of the provisions from point 4.1. of Chapter 4 ,Norms of manpower and material
consumption”, of the ,, Instruction for the line maintenance no.300/1982” regarding the provision
with the norm of manpower for the usual manual work maintenance.

3. Inobservance of the provisions of the sheets no.3 and 4 from the ,Instruction no. 305/1997
regarding the establishment of deadlines and order of track inspection performance” regarding the
way to do the track inspections.

C.7.2. Root causes

1. Lack in the management system of SC LOG FER SRL, render of track maintenance services, of a
procedure, that establishes the way to perform the usual manual work maintenance, without welding
of the rails, for the noninteroperable track sections.

2. Lack in the safety management system, developed by the noninteroperable infrastructure manager
(SC GFR SA), of a procedure for monitoring if the service render, with whom there are contract
agreement for the performance of the usual maintenance of the tracks, has the resources necessary
to carry out these works.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 22nd September 2019, at 01:00 o’clock, in the railway county Constanta, noninteroperable
track section Palas—Navodari, between the railway stations Palas and Constanta Marfuri, nonelectrified
single-track line, km 1+180, in the running of the freight train n0.89972, all axles of the wagon no.
33877852158-7, the 7th one from the rear of the train, loaded, derailed.

During the investigation, one found that the accident happened following the improper technical
condition of the track, generating by its improper maintenance.

As it is stipulated in chapter C.5.6. Previous similar events, in the same area, only in 2019, there were
two more similar railway accidents. In the investigation reports of the accidents happened, AGIFER
issued safety recommendations.

Considering the recommendations issued in the investigation reports of the accidents from the 30th
June 2020 and 27th August 2020, AGIFER renews the safety recommendations issued for these
accidents also for this accident, as follows:

Recommendation no.1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyse if SC GFR SA, like manager of
noninteroperable railway infrastructure, still complies with the conditions that are basis for the
granting of the safety authorization.

Recommendation no.2

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyse if SC GFR SA, still complies with the
conditions that are basis for the granting of the authorization of railway supplier for the railway critical
service ,,usual manual work maintenance of the tracks, without the rail welding”.
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Recommendation no.3
Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall assess the way the noninteroperable railway

infrastructure manager SC GFR SA, identified and applied the measures that had to be taken for the
implementation of the safety recommendations issued within the investigation reports completed for
the railway accidents happened on the track section Palas - Capu Midia, in the last five years, with

similar causes and factors.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructurd feroviard neinteroperabild SC GFR SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SC THF SRL si furnizorului de servicii feroviare critice SC LOG FER SRL.
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