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instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland 1n acelasi sens pe distanta dintre doua
statii vecine (Instructia nr.351, art.76)

Compania Nationalda de Cai Ferate - CNCF ,CFR” SA -
administratorul de infrastructurda care administreazd si intretine
infrastructura feroviara publica

Entitate responsabild cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a
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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 gravitatii
consecintelor, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)
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TEF Logistica Feroviara SRL — furnizorul de servicii de Intretinere si
reparatii linii
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ordonanta de urgenta a guvernului
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RTF

SMS

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 Romaénia, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Registrul national al vehiculelor

instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare a
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfdsoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)
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1.REZUMAT

Ladatade 01.12.2023, ora 14:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia
de circulatie Capu Midia - Dorobantu, in statia CFR Capu Midia, la km.32+250, in circulatia trenului de
marfa nr.66602030, s-a produs deraierea locomotivei titulare DA 1547 de primele 5 roti partea stanga
sens de mers si a primelor 30 vagoane din compunerea trenului.

Trenul nr.66602030 a fost format din 37 vagoane cisternd incarcate cu produse petroliere (148 osii,
2742 tone, 578 m), fiind remorcat cu locomotiva DA 1547 titulard si locomotiva DA 1536 impingatoare,
ambele apartindnd OTF.

Trenul a fost expediat din statia CFR Capu Midia in directia Dorobantu la ora 14:30.

Deraierea s-a produs la km.32 + 250, peste schimbatorul de cale nr.13 din statia CFR Capu Midia.

Locul producerii
accidentului

Cernavoda
i,

Figuranr.1 - Locul producerii accidentului feroviar

Consecinte

® persoane vatamate

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu au fost victime.

e suprastructura caii

Suprastructura caii a fost afectatd pe o distantd de aproximativ 40 m, fiind afectat schimbatorul de
caenr.13.

materialul rulant

Prezentau urme de frecare/deraiere pe fata exterioard primele 5 roti partea stanga ale locomotivei
titulare (primele in sensul de mers), precum si la un numar de 35 roti ale primelor 27 de vagoane si erau
deraiate rotile 5-8 de la al doilea boghiu sens mers de la al 28-lea vagon, nr.84537850196-7, rotile 1-2
delaa doilea boghiu sens mers de laal 29-lea vagon nr.88537960535-9, rotile 5-8 de la primul boghiu
sens mers si rotile 3-4 de laa doileaboghiu delaa 30-leavagon nr.31537912335-1.

La momentul constatarilor, locomotiva si primele 27 de vagoane au fost gasite cu toate rotile pe
caleade rulare.

e instalatii feroviare

A fost avariat schimbatorul de cale nr.13.

e perturbatii in circulatia feroviara

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara pe distanta Capu Midia — Navodari, fir I
a fost inchisa din data de 01.12.2023 de la ora 14:50 pana la data de 09.02.2024, ora 10:25.

Concluazi privind cauzele accidentului

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si lamaterialul rulant
dupd producerea accidentului, se poate afirma cad starea tehnicd a suprastructurii cdii a condus la
producerea acestui accident feroviar.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului
implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in




aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali, contributivi si
sistemici:

Factorul cauzal

Existenta unui grup de traverse necorespunzatoare in cuprinsul schimbétorului de cale nr.13, care
nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea ecartamentului cdii n limitele
tolerantelor admise de cadrul de reglementare, a condus la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a
sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

Factor contributiv:
Neefectuarea la termenele reglementate de codurile de practicd a lucrarilor de reparare si intretinere
a caii ferate.

Factori sistemic:

Lipsa planului de actiune pentru monitorizarea de catre GI a furnizorului de servicii de reparatii
si Intretinere a cdii ferate (LOG FER), a favorizat culegerea si analizarea defectuoasa a informatiilor.

Nerespectarea prevederilor din procedurile proprii cu implicatii directe in garantarea de catre GI
a faptului ca, Intretinerea infrastructurii este furnizatd in sigurantd si ca aceasta raspunde nevoilor
specifice sectiei de circulatie pe care s-a produs accidentul.

Mentinerea in cale timp indelungat a restrictiilor de viteza, fara a fi luate masuri de ridicare a lor.

Recomandari privind siguranta

Motivarea absentei recomandarilor

GI a solicitat cu actul nr.G.7/220/07.03.2024 prelungirea cu 4 ani a contractului inchiriere a sectiei
de circulatie P1 Capu Midia — Capu Midia.

Cu actul nr.8/1/56017.04.2024, CNCF ,,CFR” SA, prin Directia Tehnica — Serviciul Tehnic
Organizare si Normare a raspuns ca in la data de 19 octombrie 2023 a intrat in vigoare HG nr.831/2023
privind modificarea anexelor nr.2 si 3 la HG nr.643 din 2011 pentru aprobarea Conditiilor de inchiriere
de catre CNCF ,,CFR” SA a unor parti ale infrastructurii feroviare neinteroperabile, precum si
gestionarea acestora, iar sectia de circulatie P1 Capu Midia — Capu Midia nu mai este inclusa individual
in Anexanr.3 - SECTIILE DE CIRCULATIE care alcatuiesc infrastructura feroviara neinteroperabila,
fapt pentru care incepand cu data de 13.11.2024, contractul de inchiriere nr.127/15.11.2011 aferent
sectiei de circulatie P1 Capu Midia — Capu Midia inceteazad de drept, fara posibilitate de prelungire.

Avand in vedere faptul cd, GI nu va mai avea atributii In gestionarea acestei sectii de circulatie,
comisiade investigare considera ca nu este necesara emiterea unei recomandari de siguranta.

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

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

Avand Tn vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din
cadrul SRCF Constanta, referitoare la evenimentul feroviar produs la data de 01.12.2023, ora 14:50, in
statia CFR Capu Midia, la km 32+250, peste schimbdatorul de cale nr.13 (atacat pe la ,,calcai”), in
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circulatia trenului de marfa nr.66602030, prin aparitia urmelor de frecare/deraiere pe fata exterioard la
primele 5 roti partea stanga ale locomotivei titulare(primele in sensul de mers), precum si la un numar
de 35 roti ale primelor 27 de vagoane si deraierea rotilor 5-8 delaa doilea boghiu sens mersde laa
28-lea vagon, nr.84537850196-7, a rotilor 1-2 de la a doilea boghiu sens mers de la a 29-lea vagon
nr.88537960535-9, rotilor 5-8 de la primul boghiu sens mers si a rotilor 3-4 de laa doilea boghiu de la
al 30-lea vagon nr.31537912335-1 si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza ca
accident Tn conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare, la data de
04.12.2023, Directorul Genera AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.470, din data de 04.12.2023, a fost numita comisia de investigare compusa din
personal apartinand AGIFER.

In conformitate cu legislatia nationald AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor si
incidentelor produse in circulatia trenurilor precum si a acelor 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.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Th nici un caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

2.2. Domeniul de aplicare al investigatiei

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar a fost determinatd dinamica producerii accidentului
feroviar si au fost identificati factorii cauzali, contributivi si sistemici.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele :

- conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;

- conformitatea materialului rulant implicat in deraiere;

- modul de aplicare a SMS si a codurilor de practica in cadrul operatiunilor executate de GI;

- 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 accidentul ui;

- stabilirea conditiilor, factorilor cauzali, contributivi si sistemici care au condus la producerea
accidentului s1 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.

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 formatd din specialisti
din domeniul feroviar.

Constatarile tehnice efectuate la suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului si la
materialul rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate Tmpreunda cu specialistii
gestionarului de infrastructurd, operatorului de transport si cei ai furnizorului de intretinere.

Masuratorile la infrastructura feroviard si la materialul rulant implicat au fost efectuate cu
dispozitive autorizate si cu vizd metrologica valabila la data utilizarii.

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

2.4. Comunicare si consultare

AGIFER ainformat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entitatile
si personalul implicat in producerea incidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
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(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate au fost Inscrise in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat Tn mod transparent, iar proiectul raportului de investigare a fost transmis
partilor implicate pentru consultare.

2.5. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.

Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta
de date si informatii.

2.6. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului, a factorilor critici, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele.

Acestea au constat n:

- analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitétile implicate;

- analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si materialul rulant;

- analizarea modului de programare si circulatie a trenului;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

- analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

- discutii libere purtate cu personalul implicat.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1 Descrierea accidentului

Pentru indrumarea trenului, din data de 01.12.2023, in statia CFR Capu Midia, au fost puse la
dispozitia personalului de vagoane pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere, la ora 10:30, un
numadr de 34 vagoane, operatiune finalizata la ora 11:45. Ulterior, au fost atasate la tren un grup de trei
vagoane, la care a fost efectuata proba partiald la ora 14:05, operatie finalizata la ora 14:20.

La data de 01.12.2023, trenul de marfd nr.66602030 a fost expediat pe firul II, in directia
Dorobantu in trasa trenului de marfa nr.61114.

Conform ordinului de circulatie, trenul de marfa nr.66602030 trebuia sa circule pe distanta Capu
Midia— Navodari, pe firul II de circulatie, la cale libera intrucat BLA era scos din functie, pe teren exista
restrictia de viteza de 10 km/h pe distanta Capu Midia— Navodari fir II de circulatie, de la km. 32+150
pana la km. 23+505.

Trenul a fost expediat de la linia nr.3 din statia CFR Capu Midia la ora 14:30, avand ca destinatie
statia CFR Argestru.

n data de 01.12.2023, in jurul orei 14:50, in statia CFR Capu Midia, la km 32+250, pe parcursul
de expediere a trenului de marfa nr.66602030, s-a produs deraierea primelor cinci roti, partea stinga sens
mers, ale locomotivei titulare DA 1547, peste schimbatorul de cale nr.13 (atacat pe la ,,cdlcai”), a unui
numar de 35 roti de pe partea stanga sens mers de la primele 27 de vagoane din compunerea trenului,
rotile 5-8 de la a doilea boghiu sens mers de la a 28-lea vagon nr.84537850196-7, rotile 1-2 de la &
doilea boghiu sens mers de la a 29-lea vagon nr.88537960535-9, rotile 5-8 de la primul boghiu sens
mers si rotile 3-4 delaa doileaboghiu delaa 30-leavagon nr.31537912335-1.

Profilul transversal al caii pe sectia de circulatie Capu Midia — Navodari este tip rambleu, cu
inaltime de maxim 0,5 m, linia feratd este dubla, neelectrificata iar suprastructura cdii este alcatuitd din
cale cu joante, sine tip 49 montate pe traverse din lemn cu prindere indirecta tip K.

Conform datelor din Livretul de mers al trenurilor de marfa 2022/2023, sarcina maxima admisa
este de 20 t/osie.

In zona producerii deraierii, linia este in panta cu declivitate de 1%o in sensul de mers al trenului
(informatie preluatd din documentele puse la dispozitie de GI).



Pe sectia de circulatie Capu Midia — Navodari, conform livretului cu mersul trenurilor de marfa pe
SRCF Constanta, viteza de circulatie este de 30 km/h. Din cauza stérii necorespunzatoare a cdii, in anul

2010 a fost introdusa restrictie de vitezd de 10 km/h de la km. 32+150 pana la km. 23+505.

iy

Fotonr.1 —locul producerii accidentului

Trenul a fost oprit ca urmare a Intreruperii continuitétii conductei generale de aer de 5 atm. dintre
vagonul al 29-lea si al 30-lea din compunere ca urmare a ruperii robinetului Akerman de la a 30-lea
vagon.

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 aprobatda prin
Legea 71/2020, accidentul produs la data de 01.12.2023, 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.

IL. incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

I11. Pagube materiale:

» material rulant

Au deraiat primele cinci roti de pe partea stanga sens mers de la locomotiva titulara DA 1547, 35
roti de pe partea stanga sens mers de la primele 27 de vagoane din compunerea trenului, rotile 5-8 de la
al doileaboghiu sens mersdelaal 28-leavagon, nr.84537850196-7, rotile 1-2 delaa doileaboghiu sens
mers de laal 29-leavagon nr.88537960535-9, rotile 5-8 de la primul boghiu sens mers si rotile 3-4 dela
al doileaboghiu delaa 30-leavagon nr.31537912335-1.

» infrastructura

A fost avariata linia de cale ferata pe aproximativ 40 m (in zona schimbatorului de cale nr.13).

» mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Pana la finalizarea raportului de investigare au fost comunicate de catre partile implicate valoarea
pagubelor produse care a fost in valoare totalda de 89.935,34 lei ( valoare fara TVA).

Tn conformitate cu prevederile art.7 ain.(2) din Regulamentul de investigare valoarea estimativ a
pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar pentru incadrarea accidentului feroviar.

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

IV. Alte consecinte
Circulatia trenurilor de célatori nu a fost perturbata pe relatia Dorobantu — Capu Midia intrucat pe
aceasta relatie circuld numai trenuri de marfa.
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Circulatia feroviara a trenurilor de marfa pe distanta Navodari — Capu Midia, fir Il afost intrerupta
din data de 01.12.2023 de la ora 14:50, pana la data de 09.02.2024, ora 10:25.

3.a.3. Functiile si entititile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Constanta, pe sectia
neinteroperabild Capu Midia — Dorobantu, la km 32+250, in statia CFR Capu Midia, statie gestionata de
Gl.

Entitatile implicate in producerea accidentului feroviar:

CNCF ,,CFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS210003 cu valabilitate pana
la data de 27.12.2026 prin care se confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si
acceptarea Sistemului de Management al Sigurantei al administratorului/gestionarului de infrastructura
feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura feroviard, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviard, a OUG a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020
pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania.

In calitate de administrator, a inchiriat pe baza de contract sectia de circulatie P1 Capu Midia —
Capu Midia entitatii GI.

Functia implicata - operatorul RC care a avut atributii de programare si efectuarea circulatiei
trenului de marfa nr.66602030.

Gl

La momentul producerii accidentului feroviar, GFR SA detinea autorizatie de sigurantd pentru
gestionar de infrastructura feroviara, in conformitate cu prevederile Directivei (UE)) 2016/798/UE
privind siguranta feroviara si cu legislatia nationald aplicata.

In calitate de gestionar de infrastructura feroviard, conform prevederilor contractuale trebuie s:

- Intretinad, s repare si sa foloseascd conform destinatiei lor, liniile, lucrarile de arta cf, instalatiile
SCB, etc,;

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

Functiile implicate sunt:

- IDM care a avut atributii de asigurare a circulatiei trenului de marfa nr.66602030;

- director infrastructura — conform prevederilor Regulamentului de Organizare §i Functionare
al GI trebuia sa:

e, coordoneze si gestioneze toate contractele in calitate de GI”’;

e  coordoneze activitdtile de investitii in infrastructura’;

e  respecte prevederile din procedurile SMI si are obligatia de a contribui la imbundtatirea
continua a acestora’’;

e , participe la actiunile de control in probleme specifice sectorului de activitate”;

e , intocmeascd, modifice si sa actualizeze fisele de post din departamentul propriu’;

- sef serviciu linii - conform prevederilor Regulamentului de Organizare si Functionare al GI
trebuia sa ,,coordoneze si sa raspunda de activitatea de revizii, intretinere, reparatii linii si instalatii
SCB aflate pe sectiile neinteroperabile”.

LOG FER

Lamomentul producerii accidentului feroviar, LOG FER era furnizorul de servicii de mentenanta
aliniei. In baza contractului de prestiri servicii avea obligatia si execute lucriri de reparatii periodice si
intretinere curenta pe sectiile de circulatie gestionate de GI.

10



Functiile implicate sunt:

- sef punct de lucru, conform prevederilor fisei postului trebuia sa ,,conduca, coordoneze si sa
raspunda de intreaga activitate a Punctului de lucru Navodari”;

- sef district, conform prevederilor fisei postului trebuia sa;

e conducd, coordoneze si sd raspunda de intreaga activitate a districtului de linii cu
obligativitatea de a mentine in tolerantele admise nivelul si ecartamentul liniei conform codurilor de
practica”;

o ,cfectueze reviziile in termenele programate conform codurilor de practicd”;

- sef echipa conform prevederilor fisei postului trebuia sa:
e cunoasca starea liniilor de pe raza de activitate”;
e execute revizia caii conform codurilor de practica”;
- revizor de cale conform prevederilor fisei postului trebuia sa:
o efectueze reviziile conform codurilor de practica”;
e .aduca la cunostinta sefilor ierarhici neconformitatile constatate”.
Operatorul detransport feroviar GFR SA
La data producerii evenimentului OTF avea implementat sistemul propriu de management a
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE)) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara si cu legislatia nationald aplicata, detinand certificat unic de siguranta nr. EU1020210087 valabil
de la data de 21/07/2021 si certificat de entitate responsabila cu intretinerea care confirma acceptarea
sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si OMT nr.635/2015, nr.
RO/ERIV/L/0019/0022 si pentru functii de intretinere CH/31/0218/7213, prin care OTF a asigurat
mentenanta locomotivei implicatd in eveniment, fiind entitatea responsabila cu intretinerea acesteia.
OTF, Tn 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 sa i se asigure reviziile si intretinerea
Ccu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.
Functiile personalului cu atributii privind deservirea trenului implicat In accident, apartinand
OTF, sunt:
- revizorul tehnic de vagoane, care a revizuit vagoanele din compunerea trenului de marfa
nr.66602030;
- personalul care a condus si deservit locomotiva care a asigurat remorcarea trenului de marfa
nr.66602030.

3. a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66602030.

Trenul afost compusdin:

- 37 vagoane tip cisterna, 148 osii, incarcate cu motorind, benzina, propan si GPL;

- 2742 tone brute, 1823 tone nete, 528 m;

- tonajul franat automat real/tongjul franat automat conform livretului de mers 1774/1508 t;

- tonajul frinat de mentinere pe loc a trenului real/ tonajul franat de mentinere pe loc a trenului
conform livretului de mers 750/466 tone.

Locomotivele de remorcare a trenului de marfa nr.66602030 sunt de tip diesel-electrica de 2100
CP.

Date constatate cu privirelatren

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 — ,,marfa”;

- aparatele de legare stranse corespunzator;

- fréneleizolatelaun numar de 2 vagoane, fapt mentionat in formularele Nota de frana si Aratarea
vagoanelor;

- nu au fost constatate lipsuri si degradari la vagoane care sa influenteze producerea accidentului.
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Trenul a circulat in conditiile din livret pentru trenul de marfa nr.61114, care trebuie sd aiba o
lungime maxima de 700 metri si un tonaj maxim de 2900 tone.

Conform prevederilor Anexei 1 la Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala
de Cai Ferate Constanta, pe distanta Navodari — Dorobantu trenurile cu un tonaj maxim de 3400 tone,
pot fi remorcate cu 060 DA titulara (1700 tone) si DA impingatoare (1700 tone), fard oprire la semnal
intre statiile Navodari si hm Nazarcea.

Date constatate cu privirelalocomotiva DA 1547:

- locomotiva inscrisa in RNV;

- pozitia robinetului mecanicului tip KD2, in pozitie de franare si cel din postul opus in pozitia
LIZOLAT”;

- pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;

- frana de mana stransa;

- instalatiile de siguranta si vigilenta in functie si sigilata;

- instalatia INDUSI era in functie si sigilata;

- inversorul de mers in pozitia ,,0”;

- controlerul in pozitia ,,0”;

- vitezometrul tip IVMS;

- instalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;

- revizie intermediard tip PTAE la data de 01.12.2022 la Atelierul de intretinere locomotive
Constanta apartinand OTF;

- revizie periodica tip RT la data de 17.11.2023.

Conform procesului verbal de citire si interpretare a benzii de vitezometru a locomotivei titulare
DA 1547, trenul a plecat din statia CFR Capu Midia la ora 14:30°50” si a atins viteza de 10 km/h pe o
distantd de 208 metri la ora 14:32°56”, dupa care a circulat cu viteze cuprinse Intre 10 si 11 km/h pe o
distanta de 676 metri, pand la ora 14:36°53. De la ora 14:36°53, viteza trenului a scazut de la 10 km/h la
5 km/h pe o distanta de 156 metri, pana la ora 14:38°14”, dupa care trenul a circulat cu viteze cuprinse
intre 4 km/h si 5 km/h pe o distantd de 260 metri pana la ora 14:41°32”, ora la care viteza scade de la 5
km/h 1a ,,0” km/h pe o distantd de 26 metri si a oprit la ora 14:42°21”.

La data de 02.12.2023, a fost verificata locomotiva DA 1537 la canalul cu buzunare din Atelierul
de intretinere locomotive Constanta — Punctul de lucru Capu Midia, ocazie cu care s-au constatat
urmatoarele:

- osiilenr.2, 3, 4, 5 si nr.6 prezentau urme de frecare pe fetele exterioare ale rotilor de pe partea stanga
sens de mers,

- nu au fost constatate lipsuri si degradari la aparatul de rulare si la timoneria franei;

- au fost efectuate masuratori la cuplajul transversal si la osiile montate, valorile incadrandu-se n
limitele instructionale.

Date constatate cu privirelalocomotiva DA 1536:

- locomotiva inscrisa in RNV;

- pozitia robinetului mecanicului tip KD2, in pozitie ,JZOLAT”;

- pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;

- frana de mana stransa;

- instalatiile de siguranta si vigilenta in functie si sigilatd;

- instalatia INDUSI era izolata;

- inversorul de mers in pozitia ,,0”;

- controlerul in pozitia ,,0”;

- vitezometrul tip IVMS;

- instalatia de telecomunicatii RTF buna, in functie;

- revizie intermediard tip PTAE la data de 27.11.2023 la Atelierul de intretinere locomotive
Constanta apartinand OTF.

Conform procesului verbal de citire si interpretare a benzii de vitezometru a locomotivei titulare
DA 1536, trenul a plecat din statia CF Capu Midia la ora 14:32°04” si a atins viteza de 10 km/h pe o
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distantd de 192 metri la ora 14:34°09”, dupa care a circulat cu viteze cuprinse intre 10 si 11 km/h pe o
distanta de 624 metri, pana la ora 14:38°08.

De la ora 14:38°08, viteza trenului a scazut de la 10 km/h la 5 km/h pe o distantd de 144 metri,
pana la ora 14:39°34”, dupa care trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 4 km/h si 5 km/h pe o distanta
de 240 metri pana la ora 14:43°07”, ord la care viteza a scazut de la 4 km/h la ,,0” km/h pe o distanta de
32 metri si a oprit la ora 14:43°24”.

Din aceastd analiza se constata ca restrictia de viteza de 10 km/h de pe teren a fost respectata.

Date constatate cu privirela cele 3 vagoane der aiate

Vagonul nr.84537850196-7, al 28-lea vagon deraiat de boghiul cu rotile 5-8:

- proprietar GFR SA;

- vagontip Zas,

- boghiuri Y25 Cs;

- roti monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,2 m;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- lungimea peste tampoane 14,24 m;

- tara20,3tone;

- capacitatea maxima de incarcare 60,2 tone;

- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV 2AT-600;

- aparate de ciocnire cu talerele rotunde;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: 6 REV 24.06.2019 efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul ,,SIM”;

- frana automata activa;

- starea timoneriei de frana, buna;

- nu au fost constatate piese lipsd sau asigurate necorespunzator.

Vagonul nr. 88537960535-9, al 29-lea vagon deraiat de boghiul cu rotile 1-4:

- proprietar GFR SA;

- vagontip Zas,

- boghiuri Y25 Cs;

- roti monobloc;

- ampatamentul vagonului 7,12 m;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- lungimea peste tampoane 12,66 m;

- tara22,78 tone;

- capacitatea maxima de incarcare 57,2 tone;

- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV 2AT-600;

- aparate de ciocnire de mare capacitate, cu talerele dreptunghiulare.

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: 6 REV 24.03.2021 efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul ,,SIM”;

- frana automata activa;

- stareaaparatului derulare osiile 1, 2 deraiate;

- starea timoneriei de frana, buna;

- nu au fost constatate piese lipsd sau asigurate necorespunzator.

Vagonul nr. 31537914335-1, al 30-lea vagon deraiat de boghiul cu rotile 5-8:

- proprietar GFR SA;;

- vagon tip Zagkks;

- boghiuri Y25 Cs;

- roti monobloc;

- ampatamentul vagonului 10,50 m;

13



- ampatament boghiu 1,8 m;

- lungimea peste tampoane 15,54 m;

- tara24,00 tone;

- capacitatea maxima de incarcare 87,5 mc;

- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV 2AT-600;

- aparate de ciocnire de mare capacitate, cu talerele dreptunghiulare.

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: 6 REV 21.09.2021 efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul ,,SIM”;

- frana automata activa;

- stareaaparatului derulare osiile 2, 3, 4 deraiate;

- starea timoneriei de frana, buna;

- nu au fost constatate piese lipsa sau asigurate necorespunzator.

Cele trei vagoane au fost verificate la linia de reparatii apartinand OTF, in urma masuratorilor

S-a constatat ca acestea erau in limite instructionale.

3. a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs la data de 01.12.2023, ora 14:50, pe raza de activitate a Sucursal el
Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Capu Midia - Dorobantu, in statia CFR Capu Midia, peste
schimbatorul de cale nr.13 (atacat pe la ,,cédlcai”’), la km. 32+250, in circulatia trenului de marfa
Nnr.66602030, prin deraierea locomotivei titulare DA 1547 de primele 5 roti partea stingd sens de mers
si a primelor 30 vagoane din compunerea trenului.

Macazul 13 este alcatuit din sina tip 49, deviatie dreapta, traverse de lemn, prindere indirecta tip
K, ace articulate prisma de piatra sparta, completa si colmatata.

Primul punct de cadere a fost constatat pe flancul interior al firului din stdnga sens de mers, punct
denumit “0”, la km32+250.

In urma verificarilor au fost constatate urme de frecare pe flancul interior al sinei din partea stanga
Tncepéand cu punctul -5.

Au fost efectuate masuratori ale ecartamentului si nivelului pe o distanta de 10,5 m inaintea
punctului “0” si 1,5 m dupa punctul “0”, in sensul de mers al trenului, masuratori efectuate din 0,5m in
0,5m.

Masuratorile au fost efectuate in regim static, cu tiparul de masurat calea apartinand L OG FER,
tipar verificat metrologic si autorizat AFER.

Date constatate cu privirelalinie

Valorile masuratorilor rezultate sunt prezentate in urméatorul tabel:

Numar Punct 21| -20|-19 | -18 | -17| -16 | -5 | ‘14 | -13 | -12 | -11 | -10
Ecartament 2 4 4 11 16 15 13 10 5 -1 > >
Nivel 21 23 26 29 27 27 25 23 21 19
Observatii 48 o o g )é
S & | & |8 | E
= = 2 2 - -
= S 5 |5 |EgEY
3 O g g 5.9 5 .9
)dg plav] 3 Q Q
g 5 E | E | g8 ¢8&
'c .9 g R= S 8 R g
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Numar Punct | -9 -8 -7 -6 -5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3
Ecartament -3 3 6 9 11 | 11 9 -1 0 2 10 | 22 | 40
Nivel 18| 20 | 20 | 19 | 20 | 19 | 16 6 13 |1 20| 25| 30 | 34
Observatii
Stareatraverselor:
Nr. Stare traverse
traversa
-21 Corespunzatoare.
-20 Corespunzatoare.

- 16 Corespunzadtoare.

Corespunzadtoare.
-13 Corespunzadtoare.
-12 Corespunzatoare.
-11 Corespunzatoare.
- 10 Corespunzadtoare.
-9 Corespunzatoare.

-3 Corespunzatoare.
-2 Corespunzdtoare.
-1 Corespunzatoare.
0 Corespunzdtoare.

Masuratorile efectuate in punctele caracteristice ale schimbatorului de cale nr.13:

Masuratoare Abatuta
efectuata la Ecartament Ecartament Nivel Nive
aparatul de cale . maxim b maxim
RS. masurat. St masurat. S
Ultima joanta 4 -1 +2 26 -5 45
LIS 0 +3 21 | -5 +5
incrucisare.
Curbalamijloc. 16 2 +2 27 -5 45
Calcaiul acelor. 4 -3 +5 26 -5 +5
Punct "0" 2 -2 +2 20 -5 +5
Varful acelor. 40 -3 +4 37 -5 45
Prima joanta. -3 +5 -5 +5
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Referitor la ecartamentul cdii:

= portiunea analizata se afla pe schimbatorul de cale nr.13.

= cadrul de reglementare este ,,/nstructia de norme i tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, art.19 ,dimensiuni si tolerante la aparatele de
cale”- pct.2

Analizand datele obtinute din masuratori se pot constata urmatoarele:

Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,-21” si ,,-3” au valori cuprinse intre -3 mm si
16 mm, (in dreptul pichetilor ,,-11”si,,-10” valorile masuratorilor fiind mai mari decat marja de masurare
a tiparului de mdsurat calea) aceste valori nu se Incadreaza in tolerantele admise de cadrul de
reglementare respectiv ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii pentru
linii cu ecartament normal nr.314/1989"".

Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,-1” si,,0” au valori cuprinse intre 0 mm si 2
mm, aceste valori se Incadreaza 1n tolerantele admise de cadrul de reglementare respectiv ,,/nstructiei de
norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989".

Valorile masurate ale ecartamentului intre pichetii ,,0” si ,,3” au valori cuprinse intre 2 mm si 40
mm, aceste valori care nu se Incadreazd in tolerantele admise de cadrul de reglementare respectiv
LInstructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament
normal nr.314/1989".

Valorile masurate ale ecartamentului in punctele caracteristice ale schimbatorului de cale nr.13, nu
se incadreaza in tolerantele admise de cadrul de reglementare respectiv ,,Instructiei de norme si tolerante
pentru constructia §i intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”- art.19
»dimensiuni si tolerante la aparatele de cale”- pct.2.

Referitor la nivelul transversal al caii

Analizand datele obtinute din masurdtori se poate constata ca valorile masurate ale nivelului
transversal in punctele caracteristice ale schimbétorului de cale nr.13, depasesc considerabil (valori medii
de + 20 mm - fata de +/- 5 mm ) tolerantele admise de cadrul de reglementare respectiv ,,/nstructiei de
norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal
nr.314/1989 - art.19 , . dimensiuni si tolerante la aparatele de cale”- pct.2.

Referitor la starea traverselor din cuprinsul schimbatorului de cale nr. 13

In cuprinsul schimbatorului de cale nr.13 se aflau 9 traverse speciale de lemn necorespunzitoare.
Acest aspect contravine cadrului de reglementare respectiv ,,/nstructiei de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”- art.25 ,traverse
necorespunzdtoare”- pct.4 — alin.8 ,,nu se admit traverse necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de

cale.

I

% 1‘ o T _. .

e

Fotonr. 2 — starea traverselor din cuprinsul schimbatorului de cale nr.13
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Conform contractului incheiat intre GI si LOG FER, la capitolul ,,Obligatii si responsabilitti”,
LOG FER avea sarcina sa execute lucrarile de intretinere si reparatii linii, cu toate mdsurdtorile
instructionale, cantitative §i calitative precum §i de a remedia viciile ascunse in conditiile garantarii
depline a sigurantei circulatiei, securitatii si calitatii transporturilor feroviare, fara a afecta sanatatea
oamenilor si calitatea mediului, in conditiile respectarii instructiilor si normativelor feroviare in
vigoare, in concordanta cu obligatiile asumate prin contract.

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

In anul 2022 au fost recenzate in vederea inlocuirii un numar de 200 buc. traverse normale lemn si
doua seturi complete traverse speciale pentru schimbatori de cale. La data producerii accidentului nu era
finalizata actiunea de nlocuire a traverselor necorespunzatoare recenzate.

Efectuarea reviziilor lunare la linii CF cu personal propriu si stabilirea cantititilor lucrarilor
cetrebuiau efectuate.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de GI, ultima verificare
efectuatd cu vagonul de masurat calea, pe distanta analizata, a avut loc in luna aprilie 2023. Tn urma
masuratorilor efectuate, in conformitate cu ,,/nstructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea
nr.329/1995”, au fost intocmite planuri de masuri pentru remedierea defectelor constatate. Defectele
de gradul 4 si 5 nu au fost remediate in termenele stabilite.

Nu au fost intocmite planuri de ameliorare a restrictiilor de viteza existente.

Pentru a putea fi stabilite defectele caii, este prevazut ca lucrarile de reparatii si intretinere trebuie sa
inceapa cu activitatea de recenzare a materialelor defecte, cu pozitionarea acestora in cale, efectuarea
reviziei cdii $i masurarea cdii, urmata de analiza si Tmbinarea acestor activitdti conform codurilor de
practica, inclusiv stabilirea de comun acord a necesarului de materiale. Comisia de investigare a constatat
ca acestea au fost efectuate superficial si fara respectarea codurilor de practica.

Instalatii feroviare

Circulatia feroviara intre statia CFR Capu Midia si statia CFR Navodari se face pe baza de cale
libera, pe baza intelegerii telefonice.

Statiile CFR Capu Midia si statia CFR Navodari sunt dotate cu instalatii CED tip CR2 cu pupitru
DOMINO.

3.b) Descrierea faptica a evenimentelor

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

La data de 01.12.2023, trenul de marfa nr.66602030 a fost expediat din statia CFR Capu Midia de
la linia 3 pe firul II de circulatie, in directia Dorobantu, in trasa trenului de marfa nr.61114, la ora 14:30.

In jurul orei 14:50, in statia CFR Capu Midia, pe parcursul de expediere a trenului de marfa
nr.66602030, la km 32+250, peste schimbétorul de cale nr.13 (atacat pe la ,,calcai”’) care avea o stare
tehnica necorespunzitoare, s-a produs deraierea de primele cinci roti, partea stdngd sens mers a
locomotivei titulare DA 1547, a unui numadr de 35 roti de pe partea stdnga sens mers de la primele 27 de
vagoane din compunerea trenului, rotile 5-8 de la a doilea boghiu sens mers de la a 28-lea vagon
nr.84537850196-7, rotile 1-2 de la a doilea boghiu sens mers de laa 29-lea vagon nr.88537960535-9,
rotile 5-8 de la primul boghiu sens mers si rotile 3-4 de la a doilea boghiu de la al 30-lea vagon
nr.31537912335-1.

Rotile locomotivei DA 1547 si a primelor 27 vagoane au revenit pe calea de rulare.

Conform procesului verbal de citire si interpretare a benzii de vitezometru a locomotivei titulare
DA 1547 si a locomotivei DA 1536 aflata la urma trenului, se constata ca de la expedierea trenului de
lalinia 3, acesta acirculat pe primii 626 metri cu viteze cuprinse intre 10 si 11 km/h si pe ultimii 442
metri cu viteze mai mici de 10 km/h.

Mecanicul de locomotivd a constatat scdderea presiunii de aer din conducta generala si franarea
trenului. Mecanicul gjutor s-a deplasat pe teren si a constatat ca sunt trei vagoane deraiate, a instiintat
mecanicul de locomotiva despre acest fapt care a avizat prin statia RTF IDM din statia CFR Navodari .

17



3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
de salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
Tn Regulamentul de investigare, IDM-ul de serviciu a avizat seful de statie si operatorul RC.

In urma avizirii, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiei de Investigare Feroviara
Romana — AGIFER, GI, OTF, LOG FER si Serviciului de Politie Transporturi Feroviare Navodari.

Vagoanele din compunerea trenului care nu au fost deraiate, au fost retrase in statia CFR Capu
Midia, fiind remorcate de locomotiva DA 1536.

Pentru repunerea pe linie avagoanelor deraiate afost utilizat trenul de gjutor cu vinciuri hidraulice
apartinand Sectiei L1 Constanta.

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara pe distanta Capu Midia - Navodari a fost
inchisa din data de 01.12.2023 de la ora 14:50 pana in data de 09.02.2024 la ora 10:25.

La data de 01.12.2023, cu actul nr. 1000/42/01.12.2024, ASFR a restrictionat autorizatia
nr.AS21002 a GI din cauza deficientelor constatate pe portiunea de linie cuprinsd intre joanta de
schimbator nr.9 si joanta de célcai a inimii simple cap TDJ 19/21 din statia CFR Capu Midia.

GI a avizat ASFR cu actul nr.G.3.7/59/23.01.2024 ca au fost executate lucrari de restabilire, in
regim normal de functionare conform prevederilor legale 1n vigoare a liniei pe acea zona.

ASFR a efectuat o actiune de evaluare In urma careia s-a constatat ca au fost remediate defectele
cauzate de accidentul feroviar, incheind Tn acest sens nota nr.2048/1,2/488/01.02.2024.

Cu actul nr.1000/27/02.02.2024 ASFR, a avizat GI cd inceteaza restrictionarea efectudrii de
operatiuni de transport feroviar/manevra feroviara in statia CFR Capu Midia.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

(a).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 si administratorii de infrastructurd dupa primirea unui certificat de siguranta sau
a unei autorizatii de siguranta, precum si entitatile responsabile cu intretinerea, GI avea obligatia de a
monitoriza si a se asigura ca masurile de control al riscurilor adoptate de cétre 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 1in baza contractului de prestari servicii, a caietului de sarcini si a procesului verbal de predare a
liniilor. Tn acest sens, Gl trebuia si monitorizeze aceastd activitate, cu personal specializat si si
intocmeasca un plan de actiune in 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 recomanddrilor emise in urma actiunilor de investigare efectuate la accidentele
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 trebuia
sa detina si sa completeze 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 practicd, fapt acceptat de GI. Utilizarea
acestor documente a permis ca existenta unor defecte la suprastructura feroviard sd fie incorect
interpretate si s fie permisa existenta unor defecte care nu sunt in tolerantele codurilor de practica.

Avand 1n vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat cia, GI nu a monitorizat iIn mod
corespunzator documentele intocmite de LOG FER si astfel Conventia de lucru nu a fost pusa in aplicare
n totalitate.
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Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a identificat ca, in producerea
acestui incident, GI a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul siu in gestionarea
lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

LOG FER

Tn 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 masuratorile instructionale, efectuarea recensamintelor, reviziilor
lunare in vederea mentinerii liniei in tolerantele admise de codurile de practica.

Avand in 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 detransport 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-aprodus
accidentul, conform Listei sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea
certificatului unic de siguranta nr.EU1020210087, conform punctului 4.4 din certificat.

Locomotivele DA 1547 si DA 1536, implicate in accident, sunt inscrise in RNV, pentru care OTF
este detindtorul si entitatea responsabila cu intretinerea.

Pe distanta Capu Midia — Dorobantu, conform prevederilor din Livretul cu mersul trenurilor de
marfa pentru trenul de marfa nr.61141, in trasa trenului care a circulat trenul de marfa nr.66602030,
remorcarea trenului poate fi asiguratd cu doud locomotive, din care o locomotiva tip DA introdusa in
capul trenului si una impingatoare.

(b).Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Material rulant

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate n prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica a
materialului rulant nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

Infrastructura

Avand in vedere constatdrile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii cdii a condus la
producerea deraierii.

La momentul producerii accidentului a fost constatata starea necorespunzatoare a traverselor din
cuprinsul aparatului de cale nr.13. In urma efectudrii acestei verificari s-au constatat defecte majore la
linie mentionate la capitolul 3.a.5 Infrastructurd feroviara - Linii.

Existenta a unui grup de traverse necorespunzatoare in cuprinsul schimbatorului de cale nr.13, care
nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea ecartamentului caii in limitele
tolerantelor admise de cadrul de reglementare, a condus la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a
sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

Acest aspect contravine cadrului de reglementare respectiv ,,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”- art.25 ,traverse
necorespunzatoare - pct.4 — alin.8 ,,nu se admit traverse necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de
cale” si constituie un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucét acest factor critic reprezinti
un eveniment care, dupd toate probabilitatile, dacd ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta a reprezentat factor ul cauzal al accidentului.
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(c)Factorii umani

(c1) caracteristici umane si individuale

Gl

Districtul de linii Navodari nu avea angajat personal autorizat pentru functia de sef district, sef
transferate catre LOG FER.

Acest fapt a condus la lipsa unui plan de actiune pentru monitorizarea de catre GI a furnizorului de
servicii de reparatii si intretinere a caii ferate (LOG FER), fapt care a condus la lipsa informatiilor
referitoare |a realizarea acestora

Comisia de investigare considera ca, lipsa unui plan de actiune pentru monitorizarea de catre
GI a furnizorului de servicii de reparatii si intretinere a ciii ferate, a favorizat culegerea si
analizarea defectuoasa a informatiilor de catre GI, constituie o actiune care poate afecta producerea
unor accidente sau incidente similare in viitor si in consecinta acesta reprezintia un factor sistemic.

LOG FER

In organigrama pusi la dispozitia comisiei de investigare, a punctului de lucru Navodari, exista
prevazute functii cu responsabilitati in siguranta respectiv sef district, sef echipa si revizor de cale.

Personalul punctului de lucru Navodari, angajat pe functiile de sef district linii, picher linii si sef
echipa linii, 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 locomotivd detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate
pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct
de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise, la data producerii
accidentul ui.

Conform inscrisurilor puse la dispozitie de OTF si a 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, activitatea de intretinere, reparatii linii, efectuarea
madsuratorilor instructionale, a recensamintelor, reviziilor lunare in vederea mentinerii liniei in tolerante,
fapt care a permis ca LOG FER sa presteze servicii care nu respecta in totalitate 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-a
fost asociat riscul ,,pericol in exploatare” avand ca si consecinte considerate a fi posibile ,,modificare de
ecartament - deraiere de vehicule feroviare”.

Masura stabilitd pentru tinerea sub control al riscului prevazuta este adoptarea ca si cod de practica
a ,Instructiei 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 nu avea asigurat acest personal, pentru zona
pe care s-a produs accidentul.

Comisia de investigare considera ca este necesard 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, urmata de dispunerea
madsurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul
managementului, a personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei
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feroviare (inclusiv a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare
amanagementului riscurilor.

Comisia de investigare precizeaza ca, nerespectarea prevederilor din procedurile proprii cu
implicatii directe in garantarea de ciatre GI a faptului ca, intretinerea infrastructurii este furnizata
in siguranta si ca aceasta riaspunde nevoilor specifice 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 consecintd acesta reprezinti un factor sistemic.

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

Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrdrilor de intretinere si reparatii

Identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile 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 viteza 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 caii care nu pot fi remediate la termenele instructionale.

In zona producerii accidentului a fost introdusa in anul 2010 o restrictie de viteza de 10 km/h, care
era pe teren si la data producerii accidentului din 01.12.2023.

La data producerii accidentului, restrictia de 10km/h era pe teren si din acest motiv comisia de
investigare considera ca mentinerea in cale a restrictiilor de viteza, fara a fi luate masuri de ridicare a lor,
reprezinta un pericol la siguranta circulatiei care nu afost identificat de Gl.

Mentinerea in cale timp indelungat a restrictiilor de viteza, fara a fi luate masuri de ridicare a lor,
reprezinta un pericol la siguranta circulatiei constituind o omisiune care poate afecta producerea unor
accidente sau incidente §i in consecintd acesta reprezintd un factor sistemic.

LOG FER

Din documentele puse la dispozitie si din declaratiile personalului s-a constatat ca lucrarile de
intretinere a cdii si reviziile prevazute in codurile de practica au fost efectuate la intervale de timp mai
mari decat cele impuse si defectele constatate cu ocazia masuratorilor efectuate la linie nu au fost tratate
in totalitate conform codurilor de practica.

Avand in vedere cele de mai sus comisia de investigare considera ca, neefectuarea lucrarilor de
reparare si intretinere a caii ferate conform codurilor de practici, fapt ce a condus |a mentinerea
in cale a unui grup de traverse de lemn necorespunzitoare constituie un factor critic care a
determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si n consecinta constituie un factor
contributiv a producerii accidentului.

OTF

In calitate de operator feroviar de marfa 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/31/0221/7406, emise in
conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

OTF detine proceduri referitoare la:

- evaluareariscurilor;

- managementul procesului de transport feroviar de marfa pe calea ferata .

(e) Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

» Ladata de 04.06.2020, in jurul orei 16:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, pe sectia neinteroperabila P1 Capu Midia — Sitorman, linie simpld neelectrificata, gestionata
de GI, la km 0+500, in statia CFR Capu Midia intre punctele de sectionare P2 si P1, In circulatia trenului

21



de marfa nr.89158 apartinand operatorului de transport feroviar OTF, care urma sa circule pe ruta Capu
Midia— Romcim Medgidia, s-a produs deraierea a patru vagoane;

» Ladata de 09.04.2021, ora 13:40, pe raza de activitate a SRCF Constanta, sectia de circulatie
Dorobantu - Capu Midia (linie simpla neelectrificata, neinteroperabila gestionatd de GFR SA), intre statia
CFR Navodari si hm Nazarcea, la km. 22+410, s-aprodus deraiereaa 3 vagoane din compunereatrenul ui
de marfa nr. 89576 (apartinand operatorului de transport feroviar GFR SA);

» La data de 28.07.2022, ora 18:12, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Constanta,
sectia de circulatie neinteroperabila Navodari - Dorobantu, gestionatd de GFR SA, intre statiile CFR
Navodari si hm Nazarcea, linie simpla neelectrificata, la km 22+380, in circulatia trenului de marfa
nr.66358028, apartinand OTF, s-a produs deraierealocomotivei de remorcare DA 1537 de primele doua
(OS]

» La data de 10.09.2023, in jurul orei 13:05, pe raza de activitate a SRCF Constanta, sectia de
circulatie Constanta Marfuri - Capu Midia, in statia CFR Capu Midia (statie gestionatd de GFR SA), la
km. 0 + 160, in circulatia trenului de marfa nr.67055010, remorcat cu locomotiva DA 216, s-a produs
deraierea locomotivei de remorcare a trenului de primele doua osii, in sensul de mers.

5. CONCLUZII

(8) Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

La data de 01.12.2023, trenul de marfa nr.66602030 a fost expediat din statia CFR Capu Midia de
la linia 3 pe firul II de circulatie, in directia Dorobantu, in trasa trenului de marfa nr.61114 la ora 14:30.

In jurul orei 14:50, in statia CFR Capu Midia, pe parcursul de expediere a trenului de marfa
nr.66602030, la km 32+250, peste schimbatorul de cale nr.13(atacat pe la “calcéi”), s-a produs deraierea
de primele cinci roti, partea stanga sens mers a locomotivei titulare DA 1547, a unui numar de 35 roti de
pe partea stanga sens mers de la primele 27 de vagoane din compunerea trenului, rotile 5-8 delaa doilea
boghiu sens mersde laal 28-lea vagon nr.84537850196-7, rotile 1-2 de la al doilea boghiu sens mers de
laal 29-leavagon nr.88537960535-9, rotile 5-8 de la primul boghiu sens mers si rotile 3-4 delaa doilea
boghiu de laa 30-leavagon nr.31537912335-1.

Comisia de investigare considera cd la trecerea trenului peste schimbatorul de cale nr.13(atacat pe
la “calcai”), la km.32+250, din cauza defectelor din zona macazului nr.13 care au condus la depdsirea
valorii maxim admise a ecartamentului, s-a produs parasirea suprafetei de rulare a sinei de catre de
primele cinci roti, partea stanga sens mers a locomotivei titulare DA 1547, urmata de parasirea suprafetei
de rulare a sinei de catre un numar de 35 roti de pe partea stangd sens mers de la primele 27 de vagoane
din compunerea din cauza depasirii valorii maxim admise a ecartamentului caii, urmata de revenirea pe
suprafata de rulare a sinei a acestora in momentul in care ecartamentul liniei a avut valori care se incadrau
Tn cadrul de reglementare.

Din cauza avarierii liniei in zona macazului nr.13, al doilea boghiu cu rotile 5-8 sensde mersde la
al 28-lea vagon nr.84537850196-7, rotile 1-2 de la a doilea boghiu sens mers de la a 29-lea vagon
nr.88537960535-9 si rotile 5-8 de la primul boghiu sens mers si rotile 3-4 delaal doilea boghiu delaa
30-lea vagon nr.31537912335-1, au deraiat, pe o zona pe care valoarea ecartamentului era peste limita
maxima admisa, s1 datoritd ruperii robinetului Akerman de la al 30-lea vagon, a fost comandata franarea
trenului.

Acest lucru a fost posibil din cauza existentei unui grup de traverse necorespunzatoare din
cuprinsul schimbatorului de cale nr.13, care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor
si mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare, fapt care a
condus la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului
rulant.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului
implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in
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aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali, contributivi si
sistemici:

Factorul cauzal

Existenta unui grup de traverse necorespunzatoare in cuprinsul schimbétorului de cale nr.13, care
nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea ecartamentului cdii n limitele
tolerantelor admise de cadrul de reglementare, a condus la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a
sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

Factor contributiv:
Neefectuarea 1n termen a lucrarilor de reparare si intretinere a caii ferate conform codurilor de
practica.

Factori sistemic:

Lipsa planului de actiune pentru monitorizarea de catre GI a furnizorului de servicii de reparatii
si Intretinere a cdii ferate (LOG FER), a favorizat culegerea si analizarea defectuoasa a informatiilor.

Nerespectarea prevederilor din procedurile proprii cu implicatii directe in garantarea de catre GI
a faptului ca, Intretinerea infrastructurii este furnizatd in sigurantd si ca aceasta raspunde nevoilor
specifice sectiei de circulatie.

Mentinerea in cale timp indelungat a restrictiilor de viteza, fard a fi luate masuri de ridicare a lor,
fapt ce reprezintd un pericol la siguranta circulatiei.

5.b.Masuri luate de la producer ea accidentului
Nu afost cazul.

S.c. Observatii suplimentare
Nu sunt.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Motivarea absentei recomandarilor

GI a solicitat cu actul nr.G.7/220/07.03.2024 prelungirea cu 4 ani a contractului inchiriere a sectiei
de circulatie P1 Capu Midia — Capu Midia.

Cu actul nr.8/1/56017.04.2024, CNCF ,,CFR” SA, prin Directia Tehnicd — Serviciul Tehnic
Organizare si Normare a raspuns ca in la data de 19 octombrie 2023 a intrat in vigoare HG nr.831/2023
privind modificarea anexelor nr.2 si 3 la HG nr.643 din 2011 pentru aprobarea Conditiilor de inchiriere
de catre CNCF ,,CFR” SA a unor parti ale infrastructurii feroviare neinteroperabile, precum si
gestionarea acestora, iar sectia de circulatie P1 Capu Midia — Capu Midia nu mai este inclusa individual
in Anexanr.3 - SECTIILE DE CIRCULATIE care alcatuiesc infrastructura feroviara neinteroperabila,
fapt pentru care incepand cu data de 13.11.2024, contractul de inchiriere nr.127/15.11.2011 aferent
sectiei de circulatie P1 Capu Midia — Capu Midia inceteazad de drept, fara posibilitate de prelungire.

Avand 1n vedere faptul ca GI nu va mai avea atributii In gestionarea acestei sectii de circulatie,
comisiade investigare considera ca nu este necesara emiterea unei recomandari de siguranta.

REFERINTE

HG nr.117/2010 - Hotararea Guvernului Romaniei pentru aprobarea Regulamentului de
investigare a accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare si Tmbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania;

HG nr.581/1998 - Hotararea privind infiintarea Companiei Nationale de Cai Ferate C.F.R. - SA.
prin reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Romane;

Directiva (UE) nr.798/2016 privind siguranta feroviara,

Regulamentul (UE) nr.572/2020 - privind structura de raportare care trebuie urmata pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;
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Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiel din 8 martie 2018 de stabilire aunor metode comune
de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei;

OUG 73/2019 -Ordonanta de urgenta privind siguranta feroviara;

Legea nr.71/2020 - Legea pentru aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 73/2019
privind siguranta feroviara;

OMT 364/2008 - Ordinul ministrului transporturilor privind aprobarea Normativului feroviar
"Vehicule de cale ferata. Revizii si reparatii planificate;

OMT 1545/2008 - Ordinul ministrului transporturilor pentru aprobarea Normelor privind
autorizarea punerii in functiune a subsistemelor structurale componente ale sistemului de transport
feroviar conventional din Romania;

NF 67-006:2011 - Normativul feroviar "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate", aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii 315/2011;

Ordinul MTI nr.815/2010 - Norma privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere
categorii de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din
Romaénig;

Regulamentul nr.002 (RET) - de Exploatare Tehnica Feroviara, aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001;

Regulamentul nr.006/2005 - de remorcare si franare, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

Instructia nr.300/2003 - de intretinere a suprastructurii cdii ferate;

Instructia nr.305/1997 - pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile
caii;

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

Instructiuni nr.317/2004 - pentru restrictii de viteza, Inchideri de linii i scoateri de sub tensiune;

Instructia nr.329/1995 - pentru folosirea vagoanelor de masurat calea.

*
* *
Prezentul Proiect de Raport de Investig are va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviard

Romand — ASFR si gestionarului de infrastructurd feroviard neinteroperabila care are si functia de
operator de transport feroviar de marfa SC GFR SA.
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