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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare Tn conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006, privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguranga feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunaratire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigariei

Tn temeiul art. 19, alin. (2) din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art. 48 din
Regulamentul de investigare, OIFR , in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si daca este cazul emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR”SA din data de 07.09.2014 precum si fisa de avizare nr.982 a Revizoratului Regional
de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei CF Constanta, privind accidentul produs la data de
07.09.2014, n jurul orei 04:05, la intrarea in statia CF Constanta Marfuri cap X, la linia 6, a trenului
de marfa nr.89617 apartinand S.C. GFR S.A, s-a produs deraierea peste macazul nr.17, a primelor
doua vagoane din compunerea trenului in sensul de mers si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, grupa 1, pct. b
din Regulamentul de investigare, Directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si
numirea comisiei de investigare.

Prin decizia nr.148/08.09.2014 a Directorului OIFR, a fost numita comisia de investigare
formata din urmatorii membrii:

o Constantin Marian  investigator - OIFR - investigator principal
o Ceara Dumitru Paul investigator — OIFR - membru
° Sovaila Mariana sef sectie SC GFR SA - membru
° Dumitru Sterian sef district SCB - S.C. GFR S.A. - membru
o Borzos llie reprezentant tehnic V — S.C. GFR S.A. - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

o La data de 07.09.2014 1n jurul orei 04:05 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
CF Constanta, la intrare in statia CF Constanta Marfuri, cap X, linia 6, a trenului de marfa nr.89617,
s-a produs deraierea peste macazul nr.17, manipulat in pozitie pe abatere, a primelor doua vagoane
din compunerea trenului, primele Tn sensul de mers.

o Trenul de marfa a fost compus din 32 vagoane goale de tip Uagps, apartinand S.C.
GFR S.A. si a fost remorcat de locomotiva DA 6015242, in conducere simplificata si sef de tren, toti
angajati ai S.C. GFR S.A.



Tn urma producerii acestui accident, circulatia feroviara n statia CF Constanta Marfuri a fost
Tnchisa la data de 07.09.2014 de la ora producerii accidentului si pana la ora 11:35.

Nu au fost intarzieri de trenuri.
Nu s-au nregistrat victime omenesti sau raniti.

Cauza directa
Tn opinia comisiei de investigare, cauza probabila a producerii acestui accident feroviar o
constituie reactiile de compresie aparute in corpul trenului intre primul si al doilea vagon de la
locomotiva, ca urmare suprapunerii efectului de defranare a trenului peste cel de franare la gararea
trenului de marfa nr.89617 in statia CF Constanta Marfuri.

Aceste reactii(reculuri) din corpul trenului au determinat:
- comprimarea puternica a tampoanelor de pe partea dreapta a sensului de mers, dintre primul si al
doilea vagon din tren si destinderea completa a tampoanelor de pe partea stanga;
- reducerea capacitatii de ghidare a rotilor 1 si 3, partea stanga sens mers, de la al doilea boghiu al
primului vagon de la locomotiva si rularea acestora pe ciuperca sinei intre acul drept si contraac;
- escaladarea acului curb de catre rotile 2 si 4, urmata de Tnscrierea acestui boghiu pe parcursul liniei
5;
- deraierea boghiului cu osiile 1-2 si 3-4 de la vagonul nr. 33539335448-5 urmata de antrenarea in
deraiere a boghiului cu osiile 5-6 si 7-8 de la vagonul urmator nr. 33539335061-6.

Factorii care au contribuit :
- actionarea franei directe a locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.89617 peste
efectul de slabire a franei automate a trenului;
- uzura garniturilor din poliamida la crapodinele celor doua boghiuri deraiate (montate pe
boghiuri in urma cu cca 5 ani, de la data efectuarii ultimului RP), fapt care a condus la
rigidizarea acestora datorita lipsei lubrifierii;

Cauze subiacente

- nerespectarea art. 74 pct. 3 din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005(utilizarea
simultana a franei directe si franei automate)

- executarea de franari si slabiri la intervale scurte de timp, care au produs forte de compresie,
contrar prevederilor Art. 72 pct. 9 din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 ;

Nu au fost identificate cauze primare.

Recomandari de siguranta.
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 07.09.2014 n jurul orei 02:43, trenul de marfa nr.89614, a fost expediat din st. CF
Constanta Port Zona B si a circulat Tn trasa trenului de marfa nr.70290 péna la statia CF Palas, unde a
garat la ora 03:05. Locomotiva trenului a executat manevra de rebrusare pana la ora 03:47.Trenul nou
format cu nr.89617, a circulat in trasa CMP 5, a fost expediat din statia CF Palas, de la linia nr.3
Grupa Tranzit, la ora 03:48°30°", in baza ordinului de circulatie nr.1282237. Trenul a depasit
inductorul de 2000 Hz al semnalului de iesire, a circulat cu viteza maxima de 19 km/h peste macaze,
dupa care a continuat mersul pana la intrare in st. CF Constanta Marfuri. La ora 03:54, a depasit
semnalul de intrare al st. CF Constanta Marfuri circuland cu o viteza de 12 km/h, a parcurs o distanta
de 444 m cu viteze cuprinse intre 11 si 12 km/h, viteza a scazut la 5 km/h pe o distanta de 38 m, a
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parcurs 92 m cu viteze cuprinse intre 5 si 6 km/h si la ora 03:57°35’, viteza a scazut brusc la 0 km/h
pe o distanta de 7 m. Scaderea brusca a vitezei s-a datorat franarii trenului datorita comunicarii catre
partida de locomotiva de catre personalul care a asigurat defilarea trenului la intrarea acestuia Tn
statie, a faptului ca la intrarea in statia CF Constanta Marfuri, cap X, la linia 6, (linie neelectrificata —
sectie neinteroperabild), s-a produs deraierea peste macazul nr.17 aflat in pozitie pe abatere, a
primelor doua vagoane din compunerea trenului in sensul de mers si anume, primul vagon
nr.33539335448-5 de al doilea boghiu — rotile 1 si 3 si al doilea vagon nr.33539335061-6 de primul
boghiu —rotile 551 7 .

Trenul a fost remorcat de locomotiva DA 6015242, in conducere simplificata si sef de tren,
toti fiind angajati ai S.C. GFR S.A.

Tn urma producerii acestui accident, circulatia feroviara in statia CF Constanta Marfuri a fost
inchisa la data de 07.09.2014 pana la ora 11:35.

Conform declaratiei personalului audiat, trenul a fost primit in statia Constanta Marfuri n
baza semnalului de chemare, a circulat cu viteza de maximum 15km/h pana n apropierea biroul de
miscare, unde a fost efectuata o franare de serviciu pentru a reduce viteza intrucat urma sa intre la
linia 6 libera, linie restrictionata la 5 km/h conform Buletinului de avizare al restrictiilor (BAR).
Dupa parcurgerea a circa 100 de metri, a fost transmis prin statia radio telefon, comanda de oprire a
trenului de catre personalul care a asigurat supravegherea rularii trenului la intrare in statie. Dupa
oprirea trenului, a fost constatata deraierea primelor doua vagoane din compunerea trenului si au fost
luate masurile de avizare a accidentului.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr.1.

‘ DA 1524 Locul deraierii

Statia Constanfa Mirfuni Palas

Fig. 1

Nu au fost inregistrate victime omenesti sau raniti.

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Roména, denumita in continuare ASFR, reprezentanti ai gestionarului de infrastructura
feroviara publica, care in acest caz a fost si operator de transport - SC GFR SA .

Potrivit clasificarii accidentelor prevazuta in Regulamentul de investigare, deraierile de
vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie, se clasifica ca accident feroviar conform
prevederilor art. 7 (1), lit. b.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
gestionarea SC GFR S.A. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre
personal specializat al Districtului Navodari apartindnd SC GFR SA.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CF Constanta Marfuri sunt
intretinute de catre salariatii din cadrul S.C. GFR S.A.



Locomotiva care a asigat remorcarea trenului, DA 6015242 apartine S.C GFR S.A.
Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea S.C GFR S.A. si este
Intretinuta de angajatii acesteia.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.88395 a fost compus din 32 vagoane Uagps goale, 128 osii, 729 tone
brute, franat automat dupa livret 365 t, de fapt750 t, de mina dupa livret 79 t, real 690 t si a avut o
lungime de 512 m.

Trenul a avut Tn compunere 4 vagoane cu frana automata izolata si anume al 10-lea, al 12-lea,
al 14-lea si al 17-lea din compunere. Toate vagoanele din compunerea trenului aveau maneta de
regim a vagoanele in pozitia “Gol”, cuplele stranse instructional.

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

C.2.3.1 Linii

Descrierea traseului caii

Tn statia CF Constanta Marfuri, in zona nregistrarii accidentului, configuratia traseului caii
ferate este Tn curba si viteza maxima de circulatie de 30 km/h.

.....

Caracteristicile schimbatorului de cale nr.17:
- sinatip 49;

- prisma de balast —piatra sparta;
- razaR =190 m;

- tangenta 1:9;

- ace articulate;

- deviatie dreapta.
Caracteristicile liniei

- cale cu joante;

- prindere indirecta tip K;

- traverse de beton T29.

C.2.3.2 Instalayii

Statia CF Constanta Marfuri este inzestrata cu instalatie de asigurare cu ncuietori cu chei si
tablouri mecanice cu chei si contacte electrice, iar pe distanta Palas — Constanta Marfuri, circulatia
trenurilor se efectueaza pe baza de cale libera. Tncuietoarea de macaz este simpla si asigura controlul
pozitiei macazului cand se afla manevrat cu acces la linia 5, cu o singura cheie.

C.2.3.3 Vagoane:
e Vagonul nr.33539335448-5:
- a efectuat RP 22.04.2009 TMS;
- a efectuat RR+RIF 07.12.2013 GPS;
- verificarea starii tehnice in data de 04.07.2014 Ghighiu, conform Dispozitiei Comune
nr.809/08.11.,2013;

e Vagonul nr.33539335061-6:
- a efectuat RP 29.06.2010 TMS;
- a efectuat RR+RIF noiembrie 2013 GPS;
- verificarea starii tehnice 1n data de 05.06.2014 Ghighiu, conform Dispozitiei Comune
nr.809/08.11.2013;
C2.4 Mijloace de comunicare



Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radio-emisie-receptie, aflate in stare buna de functionare.

C.2.5 Declansarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
Tnlaturarea pagubelor si restabilirea circulagiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare aprobat prin HG nr.117/2010, in urma carora s-au prezentat
reprezentanti ai gestionarului de infrastructura neinteroperabila SC “GFR” SA, ai Organismului de
Investigare Feroviara Roména — OIFR, ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana —AFER din
cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER si ai Serviciului Operativ de Politie Transporturi
Feroviare.

C.3. Urmarile accidentului

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

C.3.2. Pagube materiale
Cu ocazia producerii acestui accident feroviar au fost avariate urmatoarele elemente:
» Lavagoane:
- inele de etansare;
- carlig tractiune:
- aparat legare;
- placa poliamida;
- semiacuplari;
- robineti Akerman.
> La linie: nu au fost avarii;
» La instalatii: nu au fost avarii.
Valoarea estimata a pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre
proprietarul materialului rulant, si gestionarul infrastructurii feroviare neinteroperabile este de
5706,22 lei.

C.3.3. Consecinyele accidentului in traficul feroviar
Nu au fost intarzieri de trenuri.

C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstange externe

La data de 07.09.2014, in jurul orei 04:05, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
buna, cer senin, vant slab 3-4 km/h, temperatura in aer de 18 °C,.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice n vigoare.

C.5. Desfasurarea investigayiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Tn urma audierii personalului feroviar chestionat se pot retine urmatoarele aspecte:
- cele 32 de vagoane care au format trenul de marfa nr.89617, au sosit in st. CF Constanta Port
Zona B la data de 06.09.2014, in jurul orei 0:30, ca tren 80549, tren care a fost defilat la intrare n
statie, dupa care a fost efectuata revizia tehnica la sosire. Cu ocazia reviziei tehnice la sosire au fost



constatate 2 distribuitoare lipsa si a fost verificata doar incalzirea cutiilor de osie prin palpare.
Revizia tehnica la sosire a fost efectuata doar de un singur revizor tehnic de vagoane;

- dupa descarcarea vagoanelor, in data de 06.09.2014 trenul a fost compus la linia 8 F si pus la
dispozitie organului V pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere;

- revizia tehnica la compunere a fost efectuata de un singur revizor de vagoane, intre orele 1:00
si 02:30 in data de 07.09.2014, ocazie cu care au fost verificate pierderile de aer de la instalatia
automata de frana a vagoanelor, a fost efectuata proba completa si verificarea starii tehnice a
vagoanelor, dupa care trenul a fost defilat la iesire din statie, acesta fiind expediat ca tren 89614;

- la intrarea trenului in statia CF Palas, acesta a fost defilat, a fost efectuatd rebrusarea
locomotivei, dupa care a fost efectuata proba de continuitate a franei automate a trenului intre orele
03:20 si 03:40;

- trenul a fost expediat din st. CF Palas ca tren de marfa nr.89617, fara a mai fi defilat la iesirea
trenului din statie, la intrare in st. CF Constanta Marfuri, cu ocazia defilarii vagoanelor din
compunerea trenului, s-a auzit un zgomot puternic, fapt pentru care au fost date semnale de oprire a
trenului;

- personalul care trebuia sa asigure defilarea trenului la intrare in st. CF Constanta Marfuri din
partea operatorului feroviar, s-a deplasat de la staia CF Palas pe locomotiva de remorcare a trenului;

- pentru moderarea vitezei de deplasare a trenului Tn vederea coborarii personalului care trebuia
sa asigure defilarea trenului la intrare in st. CF Constanta Marfuri, personalul care a asigurat
conducerea locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.89617, a folosit si frana directa a
locomotivei;

- dupa oprirea trenului, au fost constatate doua vagoane deraiate, primele de la siguranta, peste
macazul nr.17, la gararea trenului pe linia 6;

- cu ocazia reviziilor tehnice nu a fost verificat jocul la pietrele de frecare a vagoanelor.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

A La momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA 1in calitate de gestionar de
infrastructura feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii privind siguranga feroviara si ale Ordinului Ministrului
Transporturilor nr.535/2007, modificat si completat cu Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.884/2011 si Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.2179/2012
privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

- Auorizatia de siguranta - ASA nr.10004 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana
din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de
transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;

- Autorizatia de siguranta - ASB nr.12004 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana
din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a
indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in
conformitate cu legislatia nationala.

SC GFR SA, n calitate de operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE
privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a
Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de siguranta in
vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania din Roméania, SC GFR
S.A. aflandu-se in posesia:

- Certificatului de Siguranta - Partea A, cu numarul de identificare RO1120120010, valabil pana
la data de 10.04.2014, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, care
confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al SC GFR S.A. in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.



- Certificatului de Siguranta - Partea B, cu numarul de identificare RO1220140157, valabil pana
la data de 21.10.2014, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER a
confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de SC GFR S.A. pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare, pentru functionarea in siguranta pe caile ferate din Romania, relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

SC GFR SA are implementat sistemul de management al sigurantei, sunt efectuate controale si
audituri, care nu au evidentiat neconformitati in activitatea de exploatare.

B. La momentul producerii incidentului feroviar, SC GRAMPET SERVICE SA 1in
calitate de furnizor feroviar avea implementat sistemul propriu de management al calitatii, Tn
conformitate cu prevederile Ordinul ministrului transporturilor nr.290/2000 privind admiterea
tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii n activitatile de construire, modernizare,
intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar
si cu metroul.

SC GRAMPET SERVICE SA are implementat sistemul de management al sigurantei, sunt
efectuate controale si audituri, care nu au evidentiat neconformitati in activitatea de exploatare.

Din analiza listei seturilor de proceduri privind sistemul de management al calitatii, SC
GRAMPET SERVICE SA se constata ca sunt reglementate urmatoarele activitati:

- managementul riscului;

- control siguranta feroviara;

- mentinerea competentelor profesionale;

- factori de risc care pot conduce la producerea accidentelor si incidentelor feroviare;

- organizarea si desfasurarea activitatii de control si a analizelor de siguranta circulatiei.
La factori de risc care pot conduce la producerea accidentelor si incidentelor feroviare, este mentionat
si ”Jocul Thsumat intre pietrele de frecare pe ambele parti ale boghiului mai mic de 6 mm sau mai
mare de 24 mm la vagoanele de marfa. Suportii pietrelor de frecare, pietrele de frecare lipsa sau
rupte”.

Din documentele existente la dosar se poate retine faptul ca acest risc nu este tinut sub
control.

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

o Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat
prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

e Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii nr.314 aprobata prin
Ordinul Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989;

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.2229 din 23.11.2006;

e Regulamentul de franare si remorcare - nr.006/2005;

e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare — nr.250/2005;

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a accidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/17.02.2010;

e Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale ferata. Vagoane de marfa. Prescriptii tehnice
pentru reparare” din 27.07.2006

La investigarea accidentului feroviar s-au luat n considerare urmatoarele surse si referinte:

e copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

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



e rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului feroviar la suprastructura
caii si la materialul rulant implicat in accidentul feroviar;

e examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura si
suprastructura caii ferate precum si a materialului rulant;

e chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

Accidentul s-a produs in zona macazului nr.17.
Constatari la macazul nr.17(Fig. 2 si 3):
- prisma de piatra sparta completa, fara urme de deplasare la capetele traverselor;
- ace si contraace, fara uzuri si fara stirbituri;
- prinderi complete si active;
- nu sunt jocuri n fixatorul de macaz;
- pe partile inactive ale acului curb si ale acului drept sunt urme de frecare dupa cum urmeaza:
e peacul drept, de la 2,5 m pana la 0,75 m fata de calcéiul acului;
e peacul curb, de la 1,8 m pana la 0,55 m fata de calcéiul acului;
e pe acul drept se vad doua urme de escaladare la 2,75 m si 0,6 m fata de calcaiul acului;
e masuratorile efectuate la schimbatorul nr.17, in punctele caracteristice sunt in tolerante.
Viteza de circulatie conform livret mers tren este de 30km/h pe distanta Palas-Constanta Marfuri
si de 5 km/h pe linia 6.
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MACAZUL NR. 17

| - Jad ¥ " ¢ Urme de frecare parte inactiva ac drept
Urma escaladare sina rine esealadare ac drep

A
L |

Urma cadere

Urme de frecare parte inactivd ac curb

Fig. 3

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalayii( Fig. 3)

Stagia CF Constanta Marfuri este inzestrata cu instalatii de asigurare cu incuietori cu chei si
tablouri mecanice cu chei si contacte electrice si circulatia feroviara in directia Palas se face la cale
libera.

Tn urma verificarilor efectuate s-au constatat urmatoarele:

- aparat de manevra manual, cu ghiulea, complet, care se manevreaza corespunzator (fig. 4);
- nu sunt jocuri in fixatorul de macaz.

Fig. 4

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

Constatari efectuate la locomotiv DA 6015242
- Fréna de aer automata: in functie;
- Fréna de mana : in stare buna de functionare;
- Compresorul de aer functioneaza normal,
- Starea manometrelor: buna si cu verificarea metrologica in termen;
- Pozitia robinetului mecanic- franare rapida;
- Etangeitatea instalatiei de frana: buna, fara pierderi de aer;
- Schimbatorul de regim : pozitia “Marfa”;
- Instalatia INDUSI: buna, sigilata si n functie;
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Instalagia DSV: buna, sigilata si in functie;
IVMS: sigilat.

Constatari efectuate la vagoane
e Nr.33539335448-5, primul vagon de la siguranta:
Placute de poliamida de la crapodine degradate complet (fig. 5 si 6), prin frecare, raiméanand
resturi de poliamida si praf la ambele boghiuri;
Urme de frecare pe piatra inferioara la ambele boghiuri(fig. 7);
Rotile 1-3 si 2-4 cu urme de deraiere - al I1-lea boghiu in sensul de mers;

Fig. 7

e Nr.33539335061-6 al doilea vagon de la siguranta:
Placute de poliamida de la crapodine degradate complet(fig. 8 si 9), prin frecare, raméanand resturi
de poliamida si praf la ambele boghiuri;
Urme de frecare pe piatra inferioara la ambele boghiuri(fig.10);
Rotile 5-7 si 6-8 cu urme de deraiere- primul boghiu in sensul de mers;
Cota Qr la roata nr.2 in afara limitelor admise.
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Fig. 10

C.5.5. Interfaya om-maging-organizayie
Personalul implicat Tn producerea acestui accident feroviar, este autorizat pentru funcyia care a
fost comandat, apt medical si psihologic si a avut asigurat timpul de odihng asigurat.

C.5.6 Evenimente anterioare cu caracter similar
In ultima perioada de timp nu au mai fost produse accidente cu caracter similar.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1 Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand Tn vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.2.3.1. Linii prezentate in
Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum si
constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, prezentate in capitolul
C.5.4.1- Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor
nu a influentat producerea deraierii din data de 07.09.2014.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a instalagiilor
Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.2.3.2. Instalayii de la
capitolul Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum si
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constatarile si masuratorile efectuate la instalatii, dupa producerea deraierii, prezentate in capitolul
C.5.4.2- Date constatate cu privire la instalayii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a
influentat producerea deraierii din data de 07.09.2014.

C.6.3 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand in vedere caracteristicile vagoanelor prezentate la capitolul C.2.3.3. Vagoane de la
capitolul Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum si
constatarile efectuate la vagoanele deraiate, dupa producerea accidentului feroviar, prezentate in
capitolul C.5.4.3- Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale
acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a vagoanelor a influentat producerea acestui accident
feroviar.

Acest lucru se poate constata din starea tehnica a garniturilor din poliamida de la crapodinele
vagoanelor, care erau degradate in proportie foarte mare, crapodina superioara frecand uscat pe
crapodina inferioara. De asemenea se observa si urme de lucru pe pietrele de frecare.

Depistarea starii tehnice a garniturilor din poliamida se poate face numai cu ocazia ridicarii
vagoanelor de pe boghiuri, prin vizualizarea acestora. Aceaste garnituri, din punct de vedere
tehnologic se Tnlocuiesc o data cu efectuarea reparatiei planificate (RP) la termenul stabilit (6 ani).

C.6.4. Analiza privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
vagoanelor, a liniei, a instalatiilor, a fotografiilor efectuate la locul faptei, precum si a marturiilor
salariatilor implicati, comisia de investigare considera ca se poate concluziona faptul ca accidentul
feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:

- lainscrierea trenului pe parcursul de garare, s-a produs suspendarea rotilor 1 si 3 de la primul
vagon din compunerea trenului (al doilea boghiu n sensul de mers) in zona TDJ 11/13 datorita
reactiilor din corpul trenului aparute ca urmare a efectului de defranare suprapus peste efectul de
frnare a trenului. Reducerea vitezei trenului de la 12km/h la 5km/h a fost efectuata prin crearea unei
depresiuni de 0,4 atm. in conducta generala si alimentarea conductei generale la presiunea de 5 atm.
intr-un timp de cca 18 sec. Acest lucru a produs reactii in compunerea trenului, amplificate de efectul
de franare al locomotivei cu frana directa a locomotivei pentru moderarea vitezei trenului, cumulat cu
existenta diferentelor de inaltime intre centrele tampoanelor dintre primul si al doilea vagon, trenul
fiind comprimat datorita profilului liniei Tn panta si rularea cu tampoanele comprimate pe partea
dreapta datorita traseului liniei, au condus la suspendarea rotilor 1 si 3 de la al doilea boghiu al
primului vagon. Trenul a circulat Tn aceste conditii (comprimat si cu rotile 1 si 3 suspendate) pana in
zona macazului nr. 17, unde la inscrierea pe parcursul liniei 6 abatuta, s-a produs descarcarea
tampoanelor dintre primul si al doilea vagon, urmata de caderea rotilor 1 si 3 pe ciuperca sinei, apoi
rularea acestora ntre acul drept si contraac, ceea ce a generat escaladarea acului curb de catre rotile 2
si 4. Acest fapt este confirmat de urmele existente pe acul drept si pe cel curb pe partile inactive ale
acelor precum si existenta celor doua urme de escaladare a acului drept in zona calcéiului acului
drept. Acest fapt a condus la Tnscrierea celui de al doilea boghiu de la primul vagon pe parcursul
liniei 5 urmata de deraierea lui, care a antrenat in deraiere si primul boghiu de la cel de al doilea
vagon.

Acest fenomen a fost favorizat de rigidizarea crapodinelor primelor doua vagoane din
compunerea trenului , datorita uzarii placilor de poliamida fapt care a condus la eliminarea lubrefierii
crapodinelor.

D. Cauzele producerii accidentului

D.1 Cauza directa
In opinia comisiei de investigare, cauza probabila a producerii acestui accident feroviar o
constituie reactiile de compresie aparute in corpul trenului intre primul si al doilea vagon de la
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locomotiva, ca urmare suprapunerii efectului de defranare a trenului peste cel de franare la gararea
trenului de marfa nr.89617 in statia CF Constanta Marfuri.

Aceste reactii(reculuri) din corpul trenului au determinat:
- comprimarea puternica a tampoanelor de pe partea dreapta a sensului de mers, dintre primul si al
doilea vagon din tren si destinderea completa a tampoanelor de pe partea stanga,
- reducerea capacitatii de ghidare a rotilor 1 si 3, partea stanga sens mers, de la al doilea boghiu al
primului vagon de la locomotiva si rularea acestora pe ciuperca sinei intre acul drept si contraac;
- escaladarea acului curb de catre rotile 2 si 4, urmata de Tnscrierea acestui boghiu pe parcursul liniei
5;
- deraierea boghiului cu osiile 1-2 si 3-4 de la vagonul nr. 33539335448-5 urmata de antrenarea in
deraiere a boghiului cu osiile 5-6 si 7-8 de la vagonul urmator nr. 33539335061-6.

Factorii care au contribuit :
- actionarea franei directe a locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.89617 peste
efectul de slabire a franei automate a trenului;
- uzura garniturilor din poliamida la crapodinele celor doua boghiuri deraiate (montate pe
boghiuri in urma cu cca 5 ani, de la data efectuarii ultimului RP), fapt care a condus la
rigidizarea acestora datorita lipsei lubrifierii;

D.2. Cauze subiacente.

- nerespectarea art. 74 pct. 3 din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005(utilizarea
simultana a franei directe si franei automate)

- executarea de franari si slabiri la intervale scurte de timp, care au produs forte de compresie,
contrar prevederilor Art. 72 pct. 9 din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 ;

D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

D.4. Observarii suplimentare

Comisia de investigare a constatat diferentele intre prevederile Instructiei de manipulare a
instalatiei de asigurare cu Tncuietori cu chei si tablouri mecanice cu chei si contacte electrice si fisele
din PTE-ul statiei In sensul ca in conformitate cu prevederile fiselor PTE, linia 6 este linie de
acumulare iar in Instructia de manipulare a instalatiei de asigurare cu Tncuietori cu chei si tablouri
mecanice cu chei si contacte electrice a st. CF Constanta Marfuri linia 6 este de primire/expediere.

E. Masuri care au fost luate

Conducerea SC GFR SA, in urma producerii acestui accident, a dispus urmatoarele masuri:

- activitatea SC GFR SA a fost reorganizata prin preluarea reviziilor tehnice la trenuri de la
SC GRAMPET SERVICE SA;

- a fost interzisa deplasarea personalului care trebuie sa asigure defilarea trenului pe
locomotiva care asigura remorcarea trenului ;

- reprelucrarea sub semnatura a personalului la scoala personalului, a sistemelor de franare
admise Tn circulatia trenurilor ;

- instruirea practica cu privire la sistemele de franare admise in circulatia trenurilor si modului
de folosire a franei directe a locomotivei.

F. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritarii de Siguranga Feroviara Romanad,
gestionarului de infrastructura feroviara si operatorului de transport feroviar SC GFR S.A.

Membrii comisiei de investigare:

e Marian CONSTANTIN - investigator principal
e Paul Dumitru CEARA - investigator
e Mariana SOVAILA - investigator
e Dumitru Sterian - investigator
e Borzos llie - investigator
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