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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit in continuare OIFR, Tn prezent Agentia de
Investigare Feroviara Roména denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in continuare Legea
privind siguransa feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatarire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR Tn prezent AGIFER este 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 investigagiei

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

Avand in vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF,,CFR”
SA din data de 14.04.2015, privind accidentul feroviar produs, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Constanta la data de 14.04.2015, ora 15:30, in circulatia trenului de marfa
nr.82571 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR MARFA” SA) in capatul
X" al statiei CFR Agigea Nord, prin deraierea de primul boghiu in sensul de mers al celui de-al patrulea
vagon din compunerea trenului si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca
accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigare, directorul
OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Prin Decizia nr.165 din 15.04.2015 Organismul de Investigare Feroviar Roman a numit comisia
de investigare formata din:

= CONSTANTIN Marian - investigator - investigator principal
= CEARA Paul - investigator - membru
= NASTASIE Bogdan - investigator - membru
» ZAMFIRACHE Marian - investigator - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 14.04.2015, ora 15:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Constanta, Tn capatul X al statiei CFR Agigea Nord, in circulatia trenului de marfa nr.82571 s-a produs
deraierea de primul boghiu Tn sensul de mers al celui de-al patrulea vagon din compunerea trenului.

Trenul de marfa nr.82571 apartinea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
MARFA” SA si era compus din 8 vagoane goale, cu 32 de osii, avea un tonaj de 170 tone, lungimea 142
metri, tonaj necesar de frAnat automat 85 tone, tonaj real franat automat 217 tone, tonaj necesar de franat
cu fréne de mana 17 tone, tonaj real franat cu frane de mana 154 tone.

Trenul a fost expediat din statia CF Palas la ora 15:06 si a circulat pe distanta Palas — Agigea
Nord n conditii de siguranta.

Locomotiva si personalul care o conducea/deservea apartineau operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM ,,CFR MARFA” SA.

Trenul de marfa nr.82571 a circulat pe firul I si a avut comanda de primire la linia nr.5, abatuta a
statiei CFR Agigea Nord.

Locul producerii accidentului feroviar este prezentat in figura nr.1.
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Locul producerii accidentului

Tn urma producerii accidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Vagonul nr. 31535493160-4, deraiat de primul boghiu (rotile nr. 5, 6, 7 si 8) in sensul de mers a
fost ridicat cu mijloace locale, operatiunile de repunere pe linie finalizdndu-se la ora 19:20.

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea firului din dreapta de catre
roata nr.8 (a osiei 7-8, prima in sensul de mers al trenului) de la vagonul nr. 31535493160-4, ca urmare
a maririi raportului dintre forta conducatoare si sarcina care actionau pe roata atacanta (roata din partea
dreapta a osiei 7-8), depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.



Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta a fost
generata de descarcarea puternica de sarcina a rotii din dreapta a osiei 7-8 (prima in sensul de mers al
trenului) ca urmare a torsionarii caii peste valoarea admisa.

Torsionarea caii peste valoarea limita admisa s-a produs in conditiile in care, cu ocazia lucrarilor
de RPc efectuate in statia CFR Agigea Nord, in cazul diagonalei 15-19 nu s-a realizat aducerea liniilor
vecine la aceeasi cota.

Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Dosarul de Organizare al lucrarilor de RPc din statiei CFR Agigea
Nord, referitoare la:
» reperarea pe teren a parametrilor geometrici proiectati ai caii inainte si dupa terminarea lucrarilor;
= masurarea zilnica a ecartamentului, nivelului transversal din 2,5 m Tn 2,5 m si a sagetilor pe portiunea
de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h;
= supravegherea zilnica a liniei intre burajul I si burajul Ill si interventia in situatia in care apar
deformatii in afara tolerantelor admise in exploatare.

Cauze primare

Cauza primara a accidentului o constituie intocmirea Dosarului de Organizare al lucrarilor de
RPc din statia CFR Agigea Nord fara respectarea prevederilor art. 3 din Dispozitia CNCF ,,CFR” SA
nr.12/2000, conform caruia, ,,cu ocazia lucrarilor de RPc si buraj mecanizat, pe zona aparatelor de cale,
se va avea in vedere aducerea liniilor vecine la aceeasi cota, astfel incat diagonalele aferente sa fie in
acelasi plan”. Astfel, prin acest dosar de organizare lucrarile au fost dimensionate eronat, fara a fi
cuprinse Tn cadrul acestora si zona schimbatorului de cale nr.19 (diagonala 15-19 in totalitate).

Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit.I din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu
prevederile art.7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de investigare, evenimentul se incadreaza ca accident
feroviar.

Recomandadri de siguranga

Anterior producerii acestui accident feroviar, n statia CFR Agigea au fost efectuate lucrari de
reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) cu masini grele de cale Plasser&Theurer pe schimbatoarele
de cale din capatul X al statiei CFR Agigea Nord.

Tn urma investigarii accidentului, comisia de investigare a constatat faptul ci, Dosarul de
Organizare a acestor lucrari a fost intocmit fara respectarea prevederilor art.3 din Dispozitia CNCF
,»CFR” SA nr.12/2000, articol conform caruia, ,,cu ocazia lucrarilor de RPc si buraj mecanizat, pe zona
aparatelor de cale, se va avea in vedere aducerea liniilor vecine la aceeasi cota, astfel incat diagonalele
aferente sa fie Tn acelasi plan”. Astfel, zona pe care urmau sa fie executate lucrarile de RPc a fost stabilita
gresit, fara a cuprinde si zona schimbatorului de cale nr. 19 (diagonala 15-19 1n totalitate).

De asemenea, comisia de constatat faptul ca, cu ocazia lucrarilor de RPc nu au fost respectate
prevederile din Dosarul de organizare al lucrarilor de RPc executate Tn caputul X al statiei CFR Agigea
Nord referitoare la:
= reperarea pe teren a parametrilor geometrici proiectati ai caii Tnainte si dupa terminarea lucrarilor;
= masurarea zilnica a ecartamentului, nivelului transversal din 2,5 min 2,5 m si a sagetilor pe portiunea

de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h;
= supravegherea zilnica a liniei intre burajul 1 si burajul Ill si interventia in situatia in care apar
deformatii in afara tolerantelor admise ih exploatare.
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Tn contextul celor prezentate, pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare, comisia de investigare
considera necesara emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

1. Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va solicita CNCF “CFR” SA ca, in calitatea sa de
administrator al infrastructurii feroviare publice, in cadrul procesului de management al sigurantei, sa-si
reanalizeze procesul de pregatire a lucrarilor de reparatie curenta a liniilor si sa isi stabileasca masurile
de siguranta ce trebuiesc implementate pentru a se asigura ca, in cadrul acestui proces, intocmirea
documentatiei necesare pentru acest tip de lucrari se face tindnd cont de toate reglementarile specifice Tn
vigoare pentru acest tip de lucrari.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.82571 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
MARFA” SA), avand Tn compunere 8 vagoane goale, a fost expediat din statia CFR Palas la data de
14.04.2015, ora 15:05.

De la statia CF Palas si pana la stagia CF Agigea Nord, trenul de marfa nr.82571, a circulat in
conditii de siguranta.

Laora15:30, laintrareain statia CFR Agigea Nord, n capatul ,,X” al staiei, s-a produs deraierea
de primul boghiu in sensul de mers, al celui de-al patrulea vagon din compunerea trenului, respectiv
vagonul nr.31535493160-4.

Trenul de marfa nr.82571 (care a circulat pe firul | Palas — Agigea Nord) a intrat n capatul X al
statiei CFR Agigea Nord pe urmatorul parcurs: diagonala 5/11 din cadrul bretelei nr.5-7-9-11, diagonala
15/19, schimbatoarele nr.21, nr.23 si nr.25 la linia nr.5 abatuta.

Schimbatorul de cale nr. 15 a fost atacat pe la varf in abatere.

Dupa trecerea peste schimbatorul de cale nr.15, pe panoul de legatura dintre schimbatorul de cale
nr.15 si schimbatorul de cale nr.19 (intre joanta de calcdi pe directia abatuta a inimii schimbatorului
nr.15 si joanta de calcai pe directia abatuta a inimii schimbatorului nr.19), la o distanta de 4,30 m de
joanta de calcdi a schimbatorului de cale nr.15, s-a observat prima urma de escaladare a sinei
corespunzatoare firului din dreapta in sensul de mers a primei osii a primului boghiu de la vagonul al 4-
lea din compunerea trenului, urmata de caderea acestei roti n exteriorul caii si caderea rotii din partea
stanga intre firele caii.

La distanta de 4,33 m de prima urma de deraiere (in sensul de mers al trenului) s-a observat a
doua urma de escaladare a aceleiasi sine (corespunzatoare firului din dreapta in sensul de mers) de catre
a doua osie a aceluiasi boghiu.

Schita deraierii este prezentata in figura nr.2, cu detaliu in figura nr.3.



Schita deraierii produsi la data de 14.04.2015 din capatul X al statiei CFR Agigea Nord

linia 7
linia 6
15/ linia 5
linie evitare / linia 4
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Figura nr.2
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|
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boghiul cu ambele osii deraiate

sch.nr.15 \locul primei urme de deraiere
Figura nr.3 — Detaliu deraiere

C.2. Circumstangele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii Districtului de Linii nr.3 din cadrul Sectiei
L1 Constanta, Sucursala Regionala de Cai Ferate Constanta.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din Stagia CF Agigea Nord sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Constanta.

Instalatia de comunicatii feroviare din Statia CF Agigea Nord este Tn administrarea CNCF ,,CFR”
SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva EA 479, aflata Tn remorcarea trenul de marfa nr.82571 este proprietate a operatorului
de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR MARFA” SA, fiind condusa si deserviti de personal
apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.82571 erau seria Eacs, inmatriculate in Romania.

Instalagia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR MARFA” SA si este intretinuta de salariati SC CFR IRLU SA.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.82571, remorcat de locomotiva EA 479 avea in compunere 8 vagoane Eacs
goale cu 32 de osii, un tonaj de 170 tone si 0 lungime 142 metri.



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

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, Tn capatul X al statiei CFR Agigea, in cuprinsul panoului de legatura intre schimbatoarele de
cale nr.15 sinr.19.

Tn profilul Tn lung zona din capatul X al statiei CFR Agigea unde s-a produs deraierea, care
cuprinde si panoul de legatura 15-19 are declivitatea de 0,5%o.

Deraierea s-a produs 1n cuprinsul panoului de legatura intre schimbatoarele de cale nr.15 si nr.19.

Schimbatorul de cale nr.15 are urmatoarele caracteristici: tip 49, raza 300 m, tangenta 1/9,
deviatia stanga, ace flexibile, fixator dublu, inima din otel aliat, traverse de lemn, prindere indirecta de
tip K.

Panoul 15-19, cu lungimea de 11,735 m este alcatuit din sina tip 49, traverse de lemn, prindere
indirecta de tip K.

Viteza maxima de circulatie a liniei in abatere peste schimbatorul de cale nr.15 si pe panoul de
legatura 15-19 era de 5 km/h.

C.2.3.2. Instalagii
Instalaziile feroviare

Circulatia feroviara intre statia statia CF Agigea Nord si statia CF Palas se face pe baza de bloc
de linie automat.

C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de marfa nr.82571 a fost remorcat de locomotiva electrica EA 479, apartinand SNTFM
,CFR Marfa” SA, condusa si deservita de catre personal de locomotiva apartinand aceluiasi operator de
transport feroviar.

Locomotiva avea instalatiile de control punctual al vitezei (INDUSI) si de siguranta si vigilenta
(DSV) sigilate si in functie (active).

Pozitiile robinetilor mecanicului KD2 erau n pozitie corespunzatoare.
C.2.3.4. Vagoane
Vagonul nr.31535493160-4, implicat in accidentul feroviar, situat al 4-lea Tn compunerea

trenului, este de tip Eacs si apartine operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa
SA.

Ultimele revizii si reparatii ale acestui vagon au fost efectuate dupa cum urmeaza:
= reviziade tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata laSC ATELIERELE CFR GRIVITA SA la data
de 08.04.2014;
= reparatie accidentala (DA) efectuata la data de 22.12.2014 la Sectia IRV Ghighiu, sectie care apartine
SNTFM ,,CFR Marfa” SA - Centrul de intretinere si Reparatii Vagoane;
= reparatie accidentala (DA) efectuata la data de 27.02.2015 la Sectia IRV Palas, sectie care apartine
SNTFM ,,CFR Marfi” SA - Centrul de Tntretinere si Reparatii Vagoane.
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C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea ntre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatiile de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgengi feroviar

Declangarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, Tn urma carora
la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA (administratorul de infrastructura
feroviara publica), Organismului de Investigare Feroviar Roman in prezent Agentia de Investigare

Feroviara Romana, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, SNTFM ,,CFR Marfa” SA (operatorul
de transport feroviar de marfa).

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranigi
Tn urma acestui accident feroviar nu au fost pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimativa totala a pagubelor materiale produse Tn urma acestui accident este de 1522,70
lei.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar
Tn urma producerii accidentului feroviar nu s-au Inregistrat intarzieri de trenuri.

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

C.4. Circumstange externe

La data de 02.08.2014, in jurul orei 15:30, Tn zona producerii accidentului, vizibilitatea era buna,
cer acoperit, temperatura + 12°C.

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

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

Din declarayiile personalului operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, au

rezultat urmatoarele aspecte relevante:

= revizia tehnica la formare a trenului a fost efectuata in statia CFR Palas, fiind finalizata la ora 15:00;

» cu ocazia efectuarii reviziei tehnice la compunere, nu au fost constatate lipsuri sau defecte la
vagoanele din compunerea trenului;

= trenul a avut parcurs de intrare in stagia CFR Agigea Nord la linia 5, viteza maxima de 5 km/h peste
schimbatoarele de cale in abatere;

» larularea trenului pe parcursul de primire din stagia CFR Agigea Nord, s-a constatat ca un vagon din
corpul trenului a deraiat, fapt pentru care au fost luate masuri de oprire a acestuia.



Din marturiile personalului administratorului de infrastructura CNCF ,,CFR” SA si a executantului
lucrarilor de ciuruire i buraj mecanizat — SC ,,IMCF’” SA, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

au fost efectuate lucrari de RPc in cap X al statiei CFR Agigea Nord datorita faptului ca in zona
schimbatoarelor de cale prisma de piatra sparta era colmatata fiind necesara si coborarea niveletei caii;
lucrarile de RPc din statia CFR Agigea Nord au fost coordonate de catre Sectia L1 Constanta, din
cadrul Sucursalei Regionale CF Constanta;

reglementarile referitoare la modul de lucru cu masina de ciuruit tip Plasser RM 80 si masina de burat
tip Plasser 08, Tnsusite si cunoscute de catre personalul SC “IMCF” SA- SIMC Constanta (societatea
care detine personalul specializat care deserveste masinile grele de cale Plasser) nu erau cunoscute de
catre personalul responsabil al lucrarilor de RPc (Sectia L1 Constanta, din cadrul Sucursalei Regionale
CF Constanta);

ultima masurare a panoului de legatura 15-19, anterior producerii accidentului a fost efectuata la data
de 30.03.2015 cu consemnarea masuratorilor in condica de linie, valorile acestora permitand circulatia
trenurilor cu viteza maxima de 5 km/h;

ulterior datei de 30.03.2015 au fost efectuate masuratori la intervale de 2 zile, fara consemnarea
acestora in condica de linie;

panoul de legatura 15-19 a fost demontat la data ciuruirii mecanizate a schimbatorului de cale nr.15,
ciuruirea pietrei sparte din cuprinsul acestui panou fiind executata manual,

ciuruirea mecanizata a schimbatoarelor de cale cu masina de ciuruit Plasser RM 80-U 372 a fost
executata fara ridicare;

punctul de incepere al ciuruirii mecanizate a fost joanta de calcai a schimbatorului nr.15, iar sensul de
lucru a fost de la calcéiul schimbatorului spre varf (masina de ciuruit avand posibilitatea de extindere
a bratului excavator n partea dreapta);

lucrarile de ciuruire mecanizata s-au executat prin vizare, fara repere de nivel si dispozitive optice
pentru stabilirea nivelului in lung Tnainte si dupa lucrare;

nivelul de decapare 1n cadrul ciuruirii manuale pe panoul de legatura 15-19 a fost stabilit vizual n
functie de nivelul schimbatoarelor de cale nr.15 si nr.19 precum si racordarea zonei ciuruite mecanizat
executandu-se in cuprinsul panoului 15-19, pana la joanta de calcai a inimii schimbatorului de cale
nr.19;

au fost efectuate buraje intermediare repetate datorita diferentei mari de nivel dintre zona ciuruita
mecanizat si zona neciuruita;

sensul de lucru al masinii de burat Plasser 08 a fost in sensul Agigea Nord - Mangalia;

modul de lucru la burajul mecanizat a fost prin vizare cu compensare, fara repere de nivel (ridicare)
si directie (ripare);

panoul 15-19 a fost ciuruit si burat manual, dupa care, ulterior s-a executat buraj mecanizat, racordarea
la nivel fiind efectuata Tn joanta de calcai a schimbatorului de cale nr.19;

tipul burajului a fost stabilit de catre personalul responsabil al lucrarii (Sectia L1 Constanta) in functie
de ridicarea caii;

lucrarile de ciuruire si buraj mecanizat au fost efectuate de catre personalul prestatorului (SC ,,IMCF”
SA — SIMC Constanta) conform recomandarilor transmise de firma Plasser si a cartilor tehnice ale
masinilor;

au fost consemnate n condica de linie doar masuratorile efectuate la reviziile chenzinale;

nu a fost asigurata echipa de supraveghere datorita lipsei de personal.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

A. Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA n calitate de operator

de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
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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 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe ciile ferate din Romaénia, aflandu-se Tn posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare CSA 0020, valabil pana la data de
10.11.2015 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB 0084, valabil pana la data de
10.11.2015 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului
ministrului  transporturilor  OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se n posesia:

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este
cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Tntrucit, In cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, parametrii linei nu se incadrau Tn limitele
stabilite prin normele nationale de siguranta (valorile torsionarii caii depaseau tolerantele admise
prevazute de Instrucyia de norme gi tolerange pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989), comisia de investigare a verificat modul de executarea a lucrarilor de reparatie
periodica cu ciuruire integrala (RPc) efectuate Tn zona producerii accidentului feroviar.

Tn urma acestor verificari s-au constatat neconformititi atat in ceea ce priveste pregatirea acestor
lucrari cat si n ceea ce priveste modul de executare a lucrarilor de RPc.

Avand in vedere neconformitatile constatate s-a verificat daca sistemul de management al
sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuata in
conformitate cu cerintele relevante, constatandu-se faptul ca pentru a indeplini aceasta cerinta,
gestionarul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationala
cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg
ciclul de viata a liniilor Tn procesul de intretinere”.

In Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intretinere” din cadrul acestei proceduri
operationale, printre documentele asociate/ documentele de referinta este mentionata si Instructia pentru
executarea lucrarilor de reparayie radicala a liniei de cale ferata nr. 302/1986.

Conform prevederilor pct. 6, cap. IV din acest document asociat pentru fiecare lucrare de reparaie
periodica trebuie Tntocmit un plan de oragnizare si de desfasurarea a lucrarilor. In cazul investigat pentru
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Sectiei L1 Constanta a intocmit Dosarul de Organizare pentru executarea lucrarilor de RPc din statia
CFR Agigea Nord dosar ce a fost apoi aprobat de conducerea Sucursalei Regionale CF Constanta.

Tn fapt, comisia de investigare a constatat ca, laexecutarea lucrarilor de RPc nu au fost respectate
prevederile din Dosarul de Organizare a lucrarilor, referitoare la:

. reperarea pe teren a parametrilor geometrici proiectati ai caii Tnainte si dupa terminarea lucrarilor;
. masurarea zilnica a ecartamentului, nivelului transversal din 2,5 m in 2,5 m si a sagetilor pe
portiunea de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h;

" supravegherea zilnica a liniei intre burajul | si burajul 11 si interventia in situatia in care apar

deformatii Tn afara tolerantelor admise n exploatare.

De asemenea, in aceiasi Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de intretinere” din cadrul
procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 este prevazuta la pct. 111.1.2. din cadrul procesului 11l
,Lucrari pregatitoare” faptul ca, intocmirea documentatiei pentru lucrarile de reparatie periodica se face
,»pe baza proceselor tehnologice stabilite de instructii, reglementari si dipozitii”.

Tn realitate, Dosarul de Organizare a lucrarilor a fost intocmit fara respectarea prevederilor art. 3
din Dispozitia CNCF ,,CFR” SA nr. 12/2000, articol conform caruia, ,,cu ocazia lucrarilor de RPc si
buraj mecanizat, pe zona aparatelor de cale, se va avea in vedere aducerea liniilor vecine la aceeasi cota,
astfel incat diagonalele aferente sa fie Tn acelasi plan” fapt ce a facut ca zona pe care urmau sa fie
executate lucrarile de RPc sa fie stabilita gresit, fara a cuprinde si zona schimbatorului de cale nr. 19
(diagonala 15-19 in totalitate).

Tn concluzie, comisia de investigare considerd ca Dosarul de Organizare al lucrarilor de RPc
executate Tn capatul X al statiei CFR Agigea Nord a fost intocmit fara respectarea prevederilor pct. 111.1.2.
din Anexa 1 la Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, in sensul

din Dispozitia CNCF ,,CFR” SA nr. 12/2000, fapt ce a condus apoi la o dimensionare eronata a lucrarilor
de RPc, fard a cuprinde si zona schimbatorului de cale nr. 19 (diagonala 15-19 in totalitate).

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

norme si reglementari:

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

" Regulamentul de semnalizare nr. 004, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului nr.1482 din 04.08.2006;

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

" Regulament de Remorcare si franare nr. 006 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului nr. 1815 din 26.10.2005;

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

" 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;

" Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”;

" Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii Tn care trebuie efectuate reviziile caii nr. 305,
aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997,

" Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;
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. Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata nr. 302/1986;
. Dispozitia CNCF ,,CFR” SA nr. 12/2000 privind modul de Tntretinere si verificare a diagonalelor.

surse si referinge:

. marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

. copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la dosarul
de investigare;

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

" documentele referitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;

" rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului la suprastructura caii;

" examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,

instalatii feroviare si tren;

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatdari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii i eliberarea gabaritului

Dupa trecerea peste schimbatorul de cale nr.15 (atacat pe la varf in abatere), pe panoul de legatura
dintre schimbatorul nr.15 si schimbatorul de cale nr.19 (intre joanta de calcai pe directia abatuta a inimii
schimbatorului nr.15 si joanta de calcai pe directia abatuta a inimii schimbatorului nr.19), la o distanta
de 4,30 m de joanta de calcai a schimbatorului de cale nr.15, s-a observat prima urma de escaladare a
sinei corespunzatoare firului din dreapta n sensul de mers a primei osii, urmata de caderea acestei roti
n exteriorul caii si caderea rotii din partea stanga intre firele caii.

Punctul unde s-a observat prima urma de escaladare a fost marcat ca punct,,0”.

De la acest punct au fost marcati picheti din 2,5 m in 2,5 m, pe directia si i sensul de mers al
trenului, astfel: 10 picheti Thainte de ,,0” (pichetii de la ,,-10” la ,,-1”) si 3 picheti dupa ,,0” (pichetii de la
»171a,,3”). Se mentioneaza faptul ca, intre pichetii ,,-2” si ,,1” s-au efectuat, de asemenea, masuratori la
ecartament si nivel transversal din 0,5 min 0,5 m.

Tn toate aceste puncte au fost efectuate masuritori la ecartament si nivel transversal (in sensul de
mers al trenului, de la ,,-10” la ,,3”).

Tn urma masuratorilor facute dupa eliberarea gabaritului cii, ntre pichetii ,,-2” si ,,1” au rezultat
valori ale ecartamentului si ale nivelului transversal care sunt prezentate Tn diagrama de mai jos (figura
nr.3)
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Diagrama ecartament - nivel transversal
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Ecartamentul caii
Tn urma verificarilor efectuate au fost constatate depasiri ale tolerantelor admise fata de
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Figuranr.3
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nivel transversal masurat

ecartamentul nominal pe liniile cu prisma de balast (prevazute in art.14.1.c din Instrucfia de norme gi
toleranse pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989), inainte de
punctul ,,0” cu valori cuprinse intre 1 mm si 5 mm.

Torsionarea caii

Valorile torsionarii caii depaseau tolerantele admise (15 mm/2,5 m) prevazute de Instrucia de
norme si tolerange pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989

Art.7.A.4, pentru viteza v<10 km/h cu valori cuprinse intre 2 mm si 8 mm.

Pozifia caii in plan

Au fost masurate ordonatele schimbatorului de cale nr.15, din 2 m in 2 m, de la calcaiul
contraacului, obtindndu-se valorile reprezentate Th diagrama de mai jos (Figura nr.5).
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Uzura sinelor
Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei n zona producerii deraierii.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uy” si
uzura laterala “U,” a sinei se Tncadreaza in limitele admise de Instructia de norme si toleranse pentru
constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 la tabelul 24, respectiv tabelul
25 si de ’Prescripriile tehnice privind masurarea uzurilor verticale i laterale ale sinelor de cale
ferata” aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

Au fost efectuate verificari cu tiparul ORE la acele si contraacele schimbatorului de cale nr.15,
fara a se constata uzuri, bavuri sau stirbituri care sa impuna nlocuiri sau polizari ale acelor sau
contraacelor.

Rosturile de dilatasie

Au fost masurate rosturile de dilatatie, pe directia si in sensul de mers a trenului, la capetele
panoului 15-19 si in cuprinsul schimbatorului de cale nr.15.

Tn cuprinsul schimbatorului de cale nr.19 rosturile de dilatatie se incadrau in limitele admise.

La joantele de la capetele panoului 15-19 s-au constatat urmatoarele:

a) joanta spre schimbatorul de cale nr.15 (joanta de calcai a inimii sch.15 n abatere) este joanta
izolanta, cu eclise de lignofoliu. Pe sina din partea stnga eclisa era fixata cu doua suruburi
orizontale ambele pe acelasi capat de sina (foto nr.1). Marimea rostului de dilatatie era cu 13
mm peste valoarea maxima admisa;

b) joanta dinspre schimbatorul de cale nr.19 (joanta de calcéai a inimii sch.19 in abatere). Pe
ambele fire ale caii rosturile de dilatatie se incadrau in limitele admise, fiind la valoarea
minima.
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Foto nr.1

Au fost analizate vizual 21 de traverse, care au fost numerotate incepand de la punctul ,,0”, in

sens invers sensului de mers, constatandu-se urmatoarele:

18 traverse corespunzatoare;

1 traversa cu crapatura longitudinala, in zona de prindere a tirfoanelor;

1 traversa fara prindere a tirfoanelor;

1 traversa cu partea dreapta rupta, fara a se asigura prinderea pe exteriorul caii.

Prisma de piatra sparta in zona producerii deraierii (panoul 15-19) era completa, nivelul superior

al acesteia fiind la nivelul fetelor traverselor.

Constatari referitoare la modul de organizare si efectuare a lucrarilor de reparagie periodica cu
ciuruire integrala (RPc)

Avand n vedere starea avansata de degradare a suprastructurii caii in din capatul X al statiei CFR

Agigea Nord, conducerea Sectiei L1 Constanta a Tntocmit dosarul de organizare pentru executarea
lucrarilor de RPc si a solicitat conducerii Sucursalei Regionale CF Constanta aprobarea executarii acestor
lucrari.

Conform documentatiei aprobate, lucrarile de RPc trebuiau executate pentru atingerea

urmatoarelor obiective:

readucerea parametrilor geometrici ai caii la valorile obtinute in urma ultimei lucrari de refactie;
inlocuirea la rand a materialelor uzate din componenta caii (traverse necorespunzatoare, sine uzate si
defecte, material marunt uzat);
refacerea omogenitatii si elasticitatii patului de balast;
restabilirea calitatilor drenante ale pietrei sparte din prisma de balast;
readucerea profilului in lung la declivitatile realizate la constructia liniei prin coborarea niveletei,
astfel Tncat grosimea stratului de piatra sparta sub talpa traversei sa ajunga aproape de valoarea
instructionala de 30 cm;
asigurarea scurgerii apelor prin refacerea santurilor si decolmatarea podetelor.
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Desi, conform pct. 14, cp. IV ,,Organizarea lucrarilor” din Instructia nr. 302/1997 ,,Planul de
organizare, de desfasurare a lucrarilor de santier se va aduce la cunostinta intregului personal, ...” dosarul
de organizare al acestor lucrari nu a fost adus la cunostinta personalului executantului acestor lucrari de
ciuruire si buraj mecanizat, respectiv SC ,,IMCF” SA — SIMC Constanta.

Conform pct. Il ,,Dimensionarea lucrarii” al cap. ,,Date Program” din Dosarul de Organizare al
lucrarii de RPc, lucrarile ce urmau a fi executate in zona capatului X al statiei CFR Agigea Nord
cuprindeau urmatoarele:
= firul I de circulatie - linia Il directa din statie schimbatoarele de cale nr.3, 5, 9 si 13;
= firul Il de circulatie - linia 111 directa din statie schimbatoarele de cale nr.7, 11 si 15.

Astfel, zona pe care urmau sa fie executate lucrarile de RPc a fost stabilita eronat, in aceste lucrari
nefiind cuprins si schimbatorul de cale nr. 19 (diagonala 15-19 n totalitate), fapt ce contravine art. 3 din
Dispozitia CNCF ,,CFR” SA nr. 12/2000, conform caruia, ,,cu ocazia lucrarilor de RPc si buraj
mecanizat, pe zona aparatelor de cale, se va avea in vedere aducerea liniilor vecine la aceeasi cota, astfel
incat diagonalele aferente sa fie Tn acelasi plan”.

De asemenea, desi prin aceiasi Dispozitie CNCF ,,CFR” SA nr. 12/2000 sunt stabilite masuri
suplimentare de siguranta privind modul de intretinere si verificare a diagonalelor, aceasta reglementare
nu este mentionata la pct. d) ,,Standarde, Normative, Instructii, Ordine care trebuie respectate” din cap.
I ,,Conditii Generale” al Dosarului de Organizare al lucrarii de RPc.

Tn acelasi dosar de organizare a lucrarilor sunt precizate conditiile si masurile de siguranta care
trebuiau realizate pentru reducerea riscurilor asociate lucrarilor de RPc. Din verificarile efectuate de
comisia de investigare, a rezultat faptul, ca acestea nu au fost respectate in totalitatea lor, astfel:
= rezultatele masuratorilor de nivelment efectuate pentru profilul in lung Thainte si dupa lucrarile de RPc
nu au fost aduse la cunostinta personalului care deservea masinile grele de cale, in vederea folosirii
acestor date pentru realizarea profilului in lung proiectat;

» nus-arealizat materializarea pe teren a reperelor necesare pentru controlul parametrilor geometrici ai
caii, Tnainte si dupa terminarea lucrarilor;

= nu a fost efectuata in fiecare zi, verificarea prin masurare a ecartamentului si nivelului transversal al
caii pe zona cu restrictie de viteza de 30 km/h. Ultimele verificari, anterior producerii accidentului
feroviar, pe panoul de legatura dintre schimbatoarele de cale 15 si 19 au fost efectuate la data de
30.03.2015;

* nu a fost organizata supravegherea liniei intre burajul I si burajul 11l. Acest lucru a fost motivat prin
personalul insuficient;

Lucrarile de ciuruire mecanizata cu masina de ciuruit tip Plasser RM 80 s-au executat prin vizare,
fara repere de nivel, adancimea de excavare fiind de aproximativ 350 mm sub talpa traverselor. Nu s-au
folosit dispozitive optice.

De asemenea, lucrarile de buraj mecanizat cu masina de burat tip Plasser 08 s-au executat fara
repere de directie si nivel, prin vizare, prin compensare. Nu s-au folosit dispozitive optice.

Schimbatorul de cale nr.15 a fost ciuruit mecanizat, sensul de lucru fiind de la calcéi spre varf.

Panoul de legatura 15 — 19 nu a fost cuprins Tn cadrul lucrarilor de RPc prevazute in ,,Dosarul de
organizare”, ciuruirea pietrei sparte efectuandu-se manual, cota pana la care s-a realizat decaparea pietrei
sparte sub talpa traverselor din cuprinsul acestuia fiind stabilita vizual, fara masuratori cu dispozitive
optice sau tarusi (repere) de nivel, in vederea racordarii la nivel a liniei ciuruite mecanizat (schimbatorul
nr.15) cu linia neciuruita (schimbatorul de cale nr.19).
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Pe lungimea acestui panou (cu lungimea de 11,735 m), in cuprinsul caruia piatra sparta a fost
ciuruita manual, s-arealizat racordarea la nivel intre linia ciuruita mecanizat (schimbatorul de cale nr.15)
si linia neciuruita (schimbatorul de cale nr.19).

C.5.4.2. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

La locomotiva de remorcare EA 479
In urma verificarilor efectuate la locul producerii accidentului s-a constatat ca nu a fost avariata
locomotiva de remorcare a trenului.

La vagoane:
= toate vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.82571 erau de tip Eacs si se aflau n stare goala;

= robinetii de regim Marfi/Persoane si Gol/ Incircat se aflu in pozitie corespunzatoare conforma cu
tipul trenului si starea vagonului;

= |egarea vagoanelor intre ele precum si a locomotivei de remorcare era efectuata in mod corespunzator;

= frénele automate si de mana corespundeau pe teren cu cele mentionate in formularul ,aratarea
vagoanelor”.

La vagonul nr. 31535493160-4:

= al 4-lea vagon dupa locomotiva, vagonul nr.31535493160-4, era deraiat de ambele osii ale primului
boghiu in sensul de mers (rotile nr. 5,6, 7 si 8);

= vagonul este dotat cu tampoane de mare capacitate cu talere dreptunghiulare si boghiuri tip Y25;

= in urma deraierii, vagonul a fost introdus pentru verificare si constatare la linia de reparatii Petrosani,
linie care apartine SNTFM ,,CFR Marfi” SA - Centrul de Intretinere si Reparatii Vagoane - Sectia
IRV Palas;

= laridicarea cutiei vagonului la instalatia de vinciuri, s-au constatat urmatoarele:

- la boghiul I (corespunzator rotilor 1-2 si 3-4) garnitura si placa de poliamida erau stare
corespunzatoare si prezentau urme normale de lucru;

- la boghiul Il (corespunzator rotilor 5-6 si 7-8) garnitura de la placa de poliamida era in stare
corespunzatoare, placa de poliamida era crapata radial Tn patru locuri fara deplasare sau bucati lipsa
si prezinta urme normale de lucru;

= afost verificata starea tehnica a glisierelor elastice de la cele doua boghiuri constatanduse ca aceasta
era corespunzatoare, cu urme normale de lucru;

» au fost masurate elementele geometrice ale celor doua osii deraiate (corespunzatoare rotilor 5-6 si 7-
8) constatandu-se faptul ca valorile acestora se incadrau in limitele prevazute de Instructia nr.
250/2005;

= de asemenea, au fost masurate elementele geometrice ale tampoanelor vagonului (lungime, distanta
intre axe si Tnaltimea centrelor de la nivelul superior al sinelor) constatandu-se faptul ca valorile
acestora se incadrau in limitele prevazute de Instructia nr. 250/2005.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii ferate

Avand Tn vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate Tn capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, precum si marturiile personalului implicat
prezentate n capitolul C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat se pot concluziona
urmatoarele:

» Jucrarea de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) din capatul X al statiei CFR Agigea s-a
executat fara pregatirea corespunzatoare a acesteia, astfel:
- Dosarul de Organizare al lucrarilor a fost intocmit fara a tine cont si de prevederile art. 3 din
Dispozitia CNCF ,,CFR” SA nr. 12/2000, conform caruia, ,,cu ocazia lucrarilor de RPc si buraj
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mecanizat, pe zona aparatelor de cale se va avea n vedere aducerea liniilor vecine la aceeasi cota astfel
incat diagonalele aferente sa fie in acelasi plan”, fapt ce a condus apoi la 0 dimensionare eronata a
lucrarilor de RPc fara a cuprinde si zona schimbatorului de cale nr. 19 (a diagonalei 15-19 in totalitate);

- personalul alocat pentru aceasta lucrare a fost insuficient pentru executarea tuturor operatiilor;

= Dosarul de Organizare nu a fost adus la cunostinta executantului lucrarilor de ciuruire si buraj

mecanizat SC ,,IMCF” SA — SIMC Constanta, astfel conducerea si responsabilitatea lucrarilor revenind
n totalitate Sectiei L1 Constanta executantul avand sarcini exclusiv in deservirea masinilor grele de cale,
fara alte responsabilitati de siguranta circulatiei contrar prevederilor cuprinse in acelasi Dosarul de
organizare;
= nu au fost respectate prevederilor din Dosarul de organizare al lucrarilor de RPc din statia CFR Agigea

Nord, referitoare la:

- reperarea pe teren a parametrilor geometrici proiectati ai caii Tnainte si dupa terminarea lucrarilor;

- masurarea zilnica a ecartamentului, nivelului transversal din 2,5 m in 2,5 m si a sagetilor pe
portiunea de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h;

- supravegherea zilnica a liniei intre burajul I si burajul 11l si interventia n situatia in care apar
deformatii Tn afara tolerantelor admise n exploatare.

La data de 14.04.2015, datorita torsionarii caii peste limitele admise prevazute la art.7.A.4. din
Instructia de norme si tolerange pentru construcyia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989, pe zona de racordare a liniei ciuruite mecanizat (schimbatorul de cale nr.15) cu linia
neciuruita (schimbatorul de cale nr.19) s-a produs o descarcare puternica de sarcina a rotii din dreapta a
osiei 7-8 (prima in sensul de mers al trenului) de la vagonul nr.31535493160-4 (al 4-lea din compunerea
trenului), urmata de escaladarea de catre aceasta roata a ciupercii sinei corespunzatoare.

Avand n vedere verificarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate Tn capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, precum si cele prezentate in acest capitol, se
poate concluziona ca starea tehnica a liniei a influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vagonului deraiat

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la vagonul deraiat, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate la funcsionarea materialului rulant si a
instalasiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona ca starea tehnica a vagonului nr.31535493160-4
nu a influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.3. Analiza gi concluzii privind modul de producere a accidentului

La data de 14.04.2015, dupa trecerea peste schimbatorul de cale nr.15, pe panoul de legatura
dintre schimbatorul nr.15 si schimbatorul de cale nr.19 (intre joanta de calcai pe directia abatuta a inimii
schimbatorului nr.15 si joanta de calcai pe directia abatuta a inimii schimbatorului nr.19), la o distanta
de 4,30 m de joanta de cilcai a schimbatorului de cale nr.15, s-a produs tasarea neuniforma a stratului de
piatra sparta de sub talpa traverselor, fapt ce a condus la torsionari ale caii peste limitele admise
prevazute de la art.7.A.4. din Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intreinerea cdii -
linii cu ecartament normal nr.314/1989, torsionari ce au facut apoi ca roata nr.8 (a osiei 7-8, prima in
sensul de mers al trenului) de la vagonul nr. 31535493160-4 sa escaladaze firului din dreapta si apoi sa
cada in exteriorul caii concomitent cu caderea rotii din partea stanga intre firele caii.

La distanta de 4,33 m de prima urma de deraiere (in sensul de mers al trenului) s-a produs
escaladarea aceleiasi sine (corespunzatoare firului din dreapta in sensul de mers) de catre a doua osie a
aceluiasi boghiu.

C.7. Oservarii suplimentare
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Asa cum a fost prezentat in C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, lucrarile de reparatie
periodica cu ciuruire integrala (RPc) din statia CFR Agigea Nord au fost executate cu masini grele de
cale Plasser & Theurer (masina de ciuruit Plasser RM 80 si masina de burat Plasser 08).

Modul de lucru cu aceste tipuri de masini grele de cale este precizat in cadrul
documentatiilor/procedurilor de lucru emise de catre firma producatoare Plasser & Theurer.

Personalul SC ,,IMCF” SA este instruit pentru lucrul cu acest tip de masini grele de cale dar n
cadrul acestor lucrari de RPc nu a avut decét sarcina de a deservi aceste utilaje fara responsabilitati de
siguranta circulatiei in cadrul lucrarilor.

Documentatiile/procedurile de lucru emise de catre firma producatoare Plasser & Theurer nu au
fost aduse la cunostinta responsabililor lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc)
executate Tn statia CFR Agigea Nord (din cadrul Sectiei L1 Constanta - Sucursala Regionala de Cai
Ferate Constanta).

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea firului din dreapta de catre
roata nr.8 (a osiei 7-8, primain sensul de mers al trenului) de la vagonul nr. 31535493160-4 ca urmare a
maririi raportului dintre forta conducatoare si sarcina care actionau pe roata atacanta (roata din partea
dreapta a osiei 7-8), depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta a fost
generata de descarcarea puternica de sarcina a rotii din dreapta a osiei 7-8 (prima in sensul de mers al
trenului) ca urmare a torsionarii caii peste valoarea admisa.

Torsionarea caii peste valoarea limita admisa s-a produs in conditiile Tn care cu ocazia lucrarilor
de RPc efectuate in statia CFR Agigea Nord, in cazul diagonalei 15-19 nu s-a realizat aducerea liniilor
vecine la aceeasi cota.

D.2. Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Dosarul de Organizare al lucrarilor de RPc din statiei CFR Agigea
Nord, referitoare la:
» reperarea pe teren a parametrilor geometrici proiectati ai caii inainte si dupa terminarea lucrarilor;
» masurarea zilnica a ecartamentului, nivelului transversal din 2,5 m Tn 2,5 m si a sagetilor pe portiunea
de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h;
= supravegherea zilnica a liniei intre burajul I si burajul Ill si interventia in situatia in care apar
deformatii in afara tolerantelor admise n exploatare.

D.3. Cauze primare

Cauza primara a accidentului o constituie intocmirea Dosarului de Organizare al lucrarilor de
RPc din statia CFR Agigea Nord fara respectarea prevederilor art. 3 din Dispozitia CNCF ,,CFR” SA
nr.12/2000 conform caruia, ,,cu ocazia lucrarilor de RPc si buraj mecanizat, pe zona aparatelor de cale,
se va avea n vedere aducerea liniilor vecine la aceeasi cota astfel incat diagonalele aferente sa fie In
acelasi plan”. Astfel, prin acest dosar de organizare lucrarile au fost dimensionate eronat fara a fi cuprinse
n cadrul acestora si zona schimbatorului de cale nr.19 (diagonala 15-19 in totalitate).
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Anterior producerii acestui accident feroviar in statia CFR Agigea au fost efectuate lucrari de
reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) cu masini grele de cale Plasser&Theurer pe schimbatoarele
de cale din capatul X al statiei CFR Agigea Nord.

Tn urma investigarii accidentului, comisia de investigare a constatat faptul ca Dosarul de
Organizare a acestor lucrari a fost intocmit fara respectarea prevederilor art.3 din Dispozitia CNCF
,»CFR” SA nr.12/2000, articol conform caruia ,,cu ocazia lucrarilor de RPc si buraj mecanizat, pe zona
aparatelor de cale, se va avea in vedere aducerea liniilor vecine la aceeasi cota, astfel Tncat diagonalele
aferente sa fie in acelasi plan”. Astfel, zona pe care urmau s fie executate lucrarile de RPc a fost stabilita
gresit, fara a cuprinde si zona schimbatorului de cale nr. 19 (diagonala 15-19 in totalitate).

De asemenea, comisia de constatat faptul ca, pe durata executarii lucrarilor de RPc nu au fost
respectate prevederile din Dosarul de organizare al lucrarilor de RPc executate in caputul X al statiei CFR
Agigea Nord referitoare la:

" reperarea pe teren a parametrilor geometrici proiectati ai caii Tnainte si dupa terminarea lucrarilor;
" masurarea zilnica a ecartamentului, nivelului transversal din 2,5 m in 2,5 m si a sagetilor pe
portiunea de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h;

" supravegherea zilnica a liniei intre burajul | si burajul 111 si interventia in situatia in care apar

deformatii Tn afara tolerantelor admise n exploatare.

Tn contextul celor prezentate, pentru imbunatitirea sigurantei feroviare, comisia de investigare
considera necesara emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

1. Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va solicita CNCF “CFR” SA ca in calitatea sa de
administrator al infrastructurii feroviare publice, in cadrul procesului de management al sigurantei, sa-si
reanalizeze procesul de pregatire a lucrarilor de reparatie curenta a liniilor si sa Tsi stabileasca masurile
de sigurantd ce trebuiesc implementate pentru a se asigura ca, in cadrul acestui proces, Tntocmirea
documentatiei necesare pentru acest tip de lucriri se face tindnd cont de toate reglementarile specifice in
vigoare pentru acest tip de lucrari.

Raportul de investigare se va Tnainta Autoritatii de Siguranta Feroviara Roména ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA si SC ,,IMCF” SA.

= CONSTANTIN Marian - investigator - investigator principal
= CEARA Paul - investigator - membru
= NASTASIE Bogdan - investigator - membru
» ZAMFIRACHE Marian - investigator - membru
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