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Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu
prevederile legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, in cazul incidentului feroviar produs la data
de 14 martie 2009 in statia Comarnic.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatiile in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Roméan considera necesar a fi luate o seria de masuri corective
in scopul imbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor, drept pentru care, a formulat
in prezentul raport o serie de recomandari de siguranta

Bucuresti, 22 octombrie 2009

Director
Dragos FLOROIU
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Romén, denumit in continuare OIFR a declansat o actiune de
investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea conditiilor si
determinarea cauzelor §i emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea de investigare a OIFR nu avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor feroviare.

I.2. Procesul investigatiei

OIFR si-a desfasurat activitatea conform Legii nr.55/2006, ludnd la cunostintd despre producerea
unui accident feroviar, respectiv deraierea unui tren de caldtori, s-a deplasat la locul producerii si a
constatat urmarile, respectiv deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei EA 906,
apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA, aflatd In remorcarea trenului de calatori nr. 3028 pe zona
curbei amplasata dupa schimbatorul de cale nr. 10 care da acces la linia 1 abatuta;

Faptele astfel produse se incadrau ca si accident feroviar, conform prevederilor art. 3, lit. 1 din
Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, drept pentru care directorul OIFR a luat decizia de a
desfasura o actiune de investigare.

Prin decizia nr. 10 din 16.03.2009, a directorului OIFR, a fost numitd comisia de investigare
formata din:

®* OLARU Mihai - sef serviciu - investigator principal
e DRAGHICI Marin - investigator - membru
e SFARLOS Dumitru - investigator - membru
* STROIE Tinca — investigator - membru
* CIOBANU Eugeniu - investigator - membru

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti si reprezentantii Autoritatii de Siguranta
Feroviare Roméane, ai Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” - SA si ai Societatii Nationale de
Transport Feroviar de Calatori “CFR Calatori” - SA.



A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 14.03.2009, ora 21:50, trenul de calatori nr. 3028, care circula pe distanta Brasov —
Ploiesti Vest, la intrare 1n statia Comarnic, pe zona curbei amplasata dupa schimbatorul de cale nr.
10 care da acces la linia 1 abatuta, In zona capatului Y dinspre Brasov, a deraiat prima osie in sensul
de mers de la locomotiva EA 906. Trenul a avut executat parcurs de intrare cu indicatie permisiva a
semnalului YF pe linia nr. 1 abatutd din statia Comarnic $i a intrat in statie cu o viteza de 23 km/h.

Locul accidentului este situat in zona curbei de dupa schimbatorul de cale nr. 10 care da acces la
linia 1 abatutd, pe al doilea cupon de tranzitie 60/65, din capatul Y al statiei Comarnic, la km
109+775.

Trenul de calatori nr. 3028, remorcat de locomotiva EA 906, a avut In compunere locomotiva EA
292 in stare remorcatd (inactivd) legata la locomotiva de remorcare, 6 vagoane de calatori, toate
apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.

Accidentul feroviar s-a produs prin deraierea primei osii in sensul de mers de la locomotiva de
remorcare EA 906 pe zona curbei amplasata dupa schimbatorul de cale nr. 10 care da acces la linia
1 abatuta.

Nu au fost persoane accidentate si nici pagube la linie, instalatii locomotive sau vagoane.

Statia Comarnic este amplasatd pe sectia de circulatie Campina - Brasov, apartinand CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionala de Cale Ferata Bucuresti.

A.2. Cauza directa si cauze primare

A.2.1. Cauza directa a accidentului a fost escaladarea sinei de pe firul exterior (drept — in sensul
kilometric) al curbei situatd dupd célcaiul schimbétorului de cale nr.10, de catre roata din stanga a
osiei nr. 6 (prima in sensul de mers) a locomotivei EA 906, urmatd de caderea rotii in exteriorul
cdii. Deraierea rotii din partea dreapta a osiei, prin cdderea rotii In interiorul cdii, este o consecinta a
deraierii rotii din stinga.

Factori care au contribuit

Escaladarea sinei exterioare s-a produs ca urmare a depdasirii limitei de sigurantd la deraiere in
conditiile cresterii fortei de ghidare (orizontale) pe roata atacanta la circulatie pe curba de la calcaiul
schimbatorului de cale nr.10, fapt coroborat (asociat) cu coborarea punctului de contact dintre buza
bandajului s1 suprafata laterala activa (flancul) a sinei si cu cresterea coeficientului de frecare intre
roata si sina.

Cresterea fortei de ghidare (orizontale) s-a produs datorita:

 depasirii vitezei maxime admise pe curba amplasatd dupa calcaiul schimbatorului de cale nr.10,
urmare a mentinerii in cale a unei curbe amplasatd dupd un schimbator de cale, fara introducerea
obligatorie a unui aliniament intermediar cu o lungime minimd (corespunzatoare vitezei de
circulatie maxime) asa cum este prevazut in tabelul 16, pct. 10 — 11 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructii i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989;



depasirii tolerantelor in exploatare pentru valorile sdgetilor vecine pe curba.

Coborarea punctului de contact dintre buza bandajului si suprafata laterald activa (flancul) a sinei se
datoreaza:

uzurii laterale a sinei in zona escaladata cu valori de 9 mm;

existentei in zona unde s-a produs escaladarea (la aproximativ 1m) a unei joante cu eclise
neconforme intrucat aveau decupaje in sectiunea verticala pe jumatate din lungimea eclisei si
gauri care au fost decupate cu sudura oxiacetilenica §i prezentau ovalizari mai mari decat cele
admise, fapt care a permis crearea unui prag vertical si, implicit, cresterea deformatiei in plan
vertical a firului exterior al curbei.

Cresterea coeficientul de frecare intre roata si sind s-a produs datorita:

lipsa fluidului de ungere intre roatd si sind ca urmare a nefunctionarii instalatiei de uns buza
bandajelor;

faptului ca suprafata de rulare a rotii atacante avea un grad de rugozitate mai mare decat cel din
exploatare deoarece locomotiva EA 906 se afla la primul drum dupa operatia de strunjire a
bandajelor rotilor.

A.2.2. Cauzele primare

Cauzele primare ale accidentului sunt urmatoarele:

Neintroducerea unui aliniament intre schimbatorul de cale si curba de racordare cu linia 1 la
amplasarea aparatelor de cale, fapt ce a modificat conditiile de circulatie prin scaderea vitezelor
de circulatie. Necesitatea introducerii acestui aliniament este prevazuta in tabelul 16, pct. 10 — 11
din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament
normal nr. 314/1989.

Folosirea ecliselor cu gauri alungite pe zone de franare fapt care a influentat aparitia in cale
a unor rosturi mari la joante.

Neanalizarea diagramei sdgetilor curbei de la calcaiul schimbatorului de cale nr. 10 si a
uzurilor suprafetelor de rulare ale sinelor, in vederea sesizarii unor eventuale deformatii ale
curbei in plan, conform prevederilor fisei nr. 4, art. 8 din Instructia privind fixarea termenelor si
a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr. 305/1997.

A.3. Grad de severitate a accidentului

Conform prevederilor art. 3 lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, evenimentul
prin consecintele sale, se incadreaza ca accident feroviar.



A.4. Recomandari de siguranta

Destinatarii acestor recomandari sunt: Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, Organismul
Notificat Feroviar Roman administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF “CFR” SA,
gestionarilor de infrastructura neinteroperabild, operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA si ,,CFR SCRL Bragov” SA.

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urméatoarelor aspecte:

1. Efectuarea de catre administratorul infrastructurii feroviare publice si de catre gestionarii de
infrastructura feroviara neinteroperabilda a unor verificari privind conditiile tehnice de
amplasare a curbelor dupa aparatele de cale si a vitezelor de circulatie admise pe aceste zone.
Pentru situatiile care nu se incadreaza in prevederile instructionale se vor stabili, pentru fiecare
caz in parte, masurile necesare a fi luate pentru respectarea conditiilor tehnice prevazute in
Instructia de norme i tolerante pentru constructia si Intretinerea cdii - linii cu ecartament
normal nr. 314/1989.

2. Modificarea reglementarilor specifice in vigoare privitoare la reviziile periodice ale
locomotivelor, In sensul introducerii obligativitatii verificarii functiondrii instalatiei de uns
buza bandajului cu ocazia efectudrii acestor revizii sau dupa efectuarea operatiunilor de
strunjire a bandajelor de la rotile locomotivelor.

3. Modificarea specificatiei tehnice ST 21 — 008, astfel incat sd se stabileascd in mod explicit
modul de verificare a gradului de rugozitate al suprafetelor de rulare, precum si dipozitivele
necesare acesteli verificari.

4. Obtinerea de catre CNCF “CFR” SA a autorizatiei de siguranta in conformitate cu prevederile
art. 11 din Legea 55/2006 privind siguranta feroviara.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,
Organismul Notificat Feroviar Roman, adminstratorului infrastructurii feroviare publice CNCF
“CFR” SA, gestionarilor de infrastructurd neinteroperabild, operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA si ,,CFR SCRL Brasov” SA .

In conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 14.03.2009, trenul de calatori nr. 3028 care a circulat pe distanta Brasov - Ploiesti Vest,
a plecat din halta de miscare Valea Larga la ora 21:33, a circulat fara oprire pana in halta Posada
unde a stationat 1 minut si de unde a plecat la ora 21:42 circuland spre statia Comarnic (foto 1).
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Conform trasei programate, dupd plecarea din halta Posada, urmatoarea oprire urma sa fie la statia
Comarnic (foto 2).

Trenul a circulat pe linia curenta fir I spre statia Comarnic, cu viteze cuprinse intre 49 si 27 km/h.
Conform buletinului de avizare a restrictiilor de viteza valabil pentru perioada 11-20.03.2009,
viteza maxima de circulatie era limitata la 50 km/h pana la intrarea in statia Comarnic unde, la ora
21:50, in momentul trecerii de schimbatorul de cale nr. 10 (foto 2) de acces la linia 1 abatuta, s-a
produs deraierea osiei nr. 6, prima in sensul de mers a locomotivei EA 906.
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B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde s-a petrecut accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este intretinutd de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate din statia Comarnic sunt in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si este intretinuta de catre salariatii Districtului linii 6 Comarnic din cadrul Sectiei L 5 Cimpina,
Sucursala Regionald CF Bucuresti.

Instalatia de dirijare a traficului feroviar, precum si instalatiile de semnalizare, centralizare si
blocare (SCB) din statia Comarnic sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
catre salariatii acesteia.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia Comarnic este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este Intretinutd de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de forta si tractiune electricd (IFTE) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea SNTFC ,,CFR Calatori” SA si
este Intretinutd de salariatii sai.

Locomotiva de remorcare a trenului, locomotiva remorcata (inactiva) si vagoanele din compunerea
trenului sunt proprietatea SNTFC ,,CFR Calatori” SA si sunt revizuite in parcurs si Intretinute de
salariatii sdi, iar reparatiile sunt efectuate de catre agenti economici furnizori feroviari autorizati.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in mentenanta liniilor de cale feratd si a
utilizat declaratiile personalului de tren (mecanic de locomotiva, mecanic ajutor, sef de tren si
conductor) aflate in dosarul de cercetare.

Comisia de investigare nu a chestionat alti martori asistenti la producerea accidentului (céldtori, alti
martori) intrucat acest lucru nu era necesar pentru stabilirea cauzelor producerii accidentului.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul a fost compus din 6 vagoane de calatori si locomotiva EA 292 in stare remorcata (inactiva),
373 tone, 24 osii, frAnat automat 232 tone, franat de fapt 384 tone, plus 152 tone fatd de livret,
franat de mana 44 tone, de fapt 120 tone, plus 76 tone, lungime 200 m si era remorcat de
locomotiva EA 906 toate apartinand operatorului feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
Dispozitivele de sigurantd si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si autostop

(INDUSI) din dotarea mijlocului de tractiune erau active si functionau instructional si cu frana
automata activa.

B.2.3. Echipamente feroviare

Schimbatorul de cale nr. 10 are punctul geometric (PG) la km 109+802,73 si este pozitionat Intr-o
zona de aliniament cuprinsa intre varful schimbatorului 8 si linia II directa.
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Schimbatorul de cale nr.10 este de tip 49, cu tangenta 1/9, deviatie stanga, raza de 300 m, cu ace
flexibile si este montat pe traverse de lemn.

In zona producerii accidentului feroviar, infrastructura feroviara este in profil transversal mixt, in
rampa (in sensul kilometrajului) cu declivitatea de 5,57%o (conform profilului in lung de exploatare
din evidenta Diviziei de Linii din cadrul Sucursalei de Cai Ferate Bucuresti).

Linia 1 de primire expediere din statia Comarnic este amplasatd la calcaiul schimbatorului de cale
nr. 10 pe directia abatuta a acestuia si are suprastructura construitd din sind tip 65 cu prindere
indirecta tip ,,K” pe traverse de beton armat T 17 si T 26, cale fara joante.

Legatura intre schimbatorul de cale nr. 10 tip 49 si linia 1 construita cu sina tip 65 este realizata prin
doud panouri cu cupoane de tranzitie (numerotate in sensul de mers al trenului) cu urmatoarele
caracteristici:

* panoul 1 - fir drept (exterior curbei), sind tip 49/65, cu lungimea de 10,941 m ;
— fir stang (interior curbei), sina tip 49/60, cu lungimea de 10,910 m ;

* panoul 2 — fir drept, sina tip 60/65, cu lungimea de 9,000 m ;
— fir stang, sina tip 60/65, cu lungimea de 8,925 m ;

Escaladarea rotii din stinga a primei osii in sensul de mers de la locomotiva de remorcare s-a
produs pe o zona cuprinsa pe lungimea celui de al doilea cupon de tranzitie, la 1m de joanta, in zona
cu sina tip 60, iar caderea rotii in exteriorul cdii s-a produs tot pe prima parte a celui de-al doilea
cupon de tranzitie (in sensul de mers al trenului), pe zona cu sina tip 60, la 4 metri de prima urma de
escaladare.

La data de 13.03.2009, pe linia 1 in vecindtatea producerii accidentului feroviar, nu au fost
executate lucrari la liniile sau instalatiile feroviare, ultima lucrare in aceastd zona fiind executatad in
data de 30.12.2008.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Legatura intre mecanicul de locomotiva si impiegatul de miscare, precum si intre mecanicul de
locomotiva si partida trenului a fost asiguratd prin instalatia de radiotelefon.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma accidentului feroviar nu s-au inregistrat victime si accidentati.

B.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu devizele estimative intocmite de citre proprietarul materialului rulant (actul nr.
154/206/2009) si administratorul infrastructurii feroviare publice (actul nr. 511/2009) nu s-au
produs pagube la linii, instalatii, locomotive, vagoane si mediu.

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Linia 1 abatutd din statia Comarnic a fost inchisa pentru circulatia feroviara, din data de 14.03.2009,
ora 21.50, pana la data de 15.03.2009, ora 2.50.
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Datorita producerii accidentului feroviar au intarziat 5 trenuri de calatori cu un total de 251 minute.

B.4. Circumstante externe

In data de 14.03.2009, in intervalul de timp 21:00 - 22:00 vizibilitatea a fost buni, temperatura a
fost de aproximativ -2 °C, cer innourat, cu luminozitate specific pe timp de noapte.

in Statia Comarnic erau libere liniile 1 si II directd, iar liniile III directa, 4,5,6, 7, 11,14, 15 51 16
erau inchise permanent din anul 2007 pentru lucrarile de modernizare ale statiei Comarnic.

In zona producerii accidentului feroviar linia este In curba si rampa cu declivitatea de 5,57%o.

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

B.S. Desfasurarea Investigatiei
B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Mecanicul de locomotiva al locomotivei deraiate EA 906 care a remorcat trenul de calatori nr.
3028 a declarat urmatoarele:
* legarea locomotive EA 906 de locomotiva EA 292 s-a facut cu respectarea prevederilor
instructionale;
* cuplarea locomotivelor la tren s-a facut prin impingere, legarea fiind asigurata de catre seful
de tren iar verificarea de catre mecanicul locomotive EA 906;
* nu au existat probleme in circulatia trenului pana Th momentul deraierii;

® pana la statia Comarnic, locomotiva a mai circulat pe macazele in abatere din statiile Azuga,
Busteni, Sinaia si Valea Larga.

Mecanicul ajutor care a insotit locomotiva EA 292 legatd inactiva la locomotiva EA 906 a declarat
urmatoarele:
* Jocomotivele au fost cuplate la garnitura trenului nr. 3028 de catre revizorul tehnic de
vagoane si verificatd de catre mecanicul locomotive EA 906;
* nu au existat probleme in circulatia trenului pana Tn momentul deraierii;
* in statia Comarnic, dupa deraiere, dezlegarea locomotivelor a fost facutd de catre seful de
tren.

Seful de tren care a insotit trenul nr. 3028 a declarat urmatoarele:

* imediat dupa producerea deraierii, deoarece nu a fost inteleasd comunicarea prin
radiotelefon de catre impiegatul de miscare (IDM) din statia Comarnic, s-a deplasat la biroul
de miscare si a comunicat IDM, deraierea osiei locomotive EA 906;

* a asistat la dezlegarea celor doua locomotive, pentru decuplarea acestora nefiind necesar sa
dea semnale de cuplare pentru comprimarea tampoanelor.

Conductorul de tren care a insotit trenul nr. 3028 a declarat urmatoarele:
* starea aparatelor de legare dintre cele doud locomotive era buna iar pentru dezlegarea lor nu
a fost necesard comprimarea tampoanelor;
® dupd dezlegarea de locomotiva EA 906, locomotiva EA 292 impreund cu vagoanele

trenului au fost regarate la linia II directd din statia Comarnic.
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Seful districtului de linii nr. 6 Comarnic din cadrul Sectiei L5 Campina a declarat urméatoarele:
* incepand cu sfarsitul anului 2007, toata circulatia prin statia Comarnic s-a efectuat numai pe
liniile 1 si II, datorita lucrarilor de modernizare a liniilor III, 4, 5, 6 i1 7,
* la ultima masurare a sagetilor curbei de pe linia 1 de la cadlcaiul schimbatorului de cale nr.
10, efectuata in data de 07.11.2008, nu s-a intocmit diagrama sagetilor in vederea verificarii
elementelor geometrice ale curbei.

* datorita suplimentarii traficului pe liniile 1 si II s-a inchis accesul pe diagonale 7-11 din
capatul X al statiei Comarnic datoritd uzurii acului curb de la traversarea dublad jonctiune
(TDJ) 7/11, nefiind luatd altd masura de sigurantd pe cele doud linii §i schimbatoarele de
cale de acces.

Revizorul regional L al Diviziei Linii din cadrul Sucursalei de Cai Ferate Bucuresti, a declarat
urmatoarele:
* prima urma de escaladare a fost la 12,050 m de joanta de la calcaiul schimbatorului de cale
nr. 10, iar urma de cadere a primei roti din stanga a fost la 16,000 m;
* mdsurarea uzurii cu sablonul s-a realizat pe cuponul de sind de tip 60 si nu cel de tip 65, cum
a fost inscris eronat in procesul verbal de constatare intocmit de comisia de cercetate.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilititilor sale, gestionarul de infrastructurdi CNCF ,,CFR” SA, nu
si-a stabilit propriul sistem de management al sigurantei.

In acest context, CNCF ,,CFR” SA nu asigurad controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea de
administrare a infrastructurii, inclusiv furnizarea de produse si servicii feroviare critice, precum si
utilizarea contractantilor.

Nu existd implementata la nivelul CNCF ,,CFR” SA o politica de sigurantd care sd exprime $i sa
reflecte angajamentul, obligatia (misiunea) si viziunea strategicd a unei organizatii In ceea ce
priveste siguranta feroviara, care sa includa, o declaratie de intentie si sd furnizeze indicatii cu
privire la directia globala si la obiectivele generale ale sistemului de management al sigurantei.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerarea urmatoarele:

* fotografiile realizate imediat dupa producerea accidentului, efectuate de membrii comisiei de
investigare;

* procesele verbale si masuratorile efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar de
catre membrii comisiei de cercetare si cei ai comisiei de investigare;

* documentele privitoare la Intretinerea liniilor si instalatiilor feroviare, puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

* examinarea $i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident (linia 1 din
statia Comarnic si locomotiva EA 906);

* Ordinul nr. 113/4E/2181/1995 al SNCFR — Directia Generala Material Rulant referitor la
pregatirea locomotivelor electrice tip EA1 pentru circulatia cu viteze pand la 140 km/h;

e Ordinul nr. 310/4/a/2800/1993 al SNCFR — Directia Generala Tractiune referitor la
,»Conditiile tehnice de exploatare pentru osiile locomotivelor electrice CFR”;

* Specificatia tehnica ST 21-2008 privind reprofilarea bandajelor la osiile vehiculelor
feroviare pe strungul subteran tip Hegenscheidt a SC CFR SCRL Brasov SA, avizatd AFER.
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* Regulamentul Tehnic de Exploatare Feroviara nr. 002, aprobat prin Ordinul Ministrului
Lucrérilor Publice, Transportului si Locuintei nr. 1186 din 29.08.2001;

* Instructia privind fixarea termenelor §i a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.
305, aprobatd prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 71 din 17.02.1997, in care se
prevad termenele si ordinea in care se efectueaza reviziile ciii si curbelor de dupd aparatele
de cale de catre personalul din ramura de linii;

* Instructia picherului sef de district de intretinerea cdii nr. 323/1965, in care sunt prevazute
atributiile si responsabilitatile sefului de district cu privire la verificarea starii liniilor din
statii;

e Norma tehnicad feroviara ,Infrastructura feroviard. Reutilizarea materialelor de cale
recuperate in urma lucrarilor de intretinere si reparatie a caii” NTF nr. 7 — 002/2006;

* Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante nr. 341/1997;

* Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament
normal nr. 314/1989. in care sunt prevazute:

- valorile tolerantelor masuratorilor efectuate la linii,
- modul de amplasare a curbelor dupa aparatele de cale si a vitezei de circulatie admise pe
aceste curbe;

* Prescriptii tehnice privind mdsurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale ferata
1987, aprobata prin Ordinul nr. 30/1298/1987 al Directiei Linii si Instalatii Bucuresti, care
prevad atributiile si obligatiile personalului de intretinere linii in legaturd cu uzura sinelor;

* sinteza activitatii de inspectie tehnicd nr. 6050/689/ 23.04.2009 a Organismului Notificat
Feroviar Romén - Serviciul Inspectie Conformitate Produse, referitor la verificarea si
repararea osiilor montate;

* Standard de stat — STAS 112/3-90 ,,Bandaje in stare prelucratd pentru vehicule de cale ferata
cu ecartament normal”;

* chestionarele salariatilor implicati.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la linii :

Pe linia II directd unde este montat schimbatorul de cale nr. 10 de acces la linia 1, la data producerii
accidentului era introdusa o limitare de viteza de 50 km/h de la km 109+020 la km 109+770,
conform buletinului de avizare a restrictiilor de viteza (BAR) in vigoare.

Viteza de circulatie stabilita pe directia abatutd a schimbatorului de cale nr. 10, de acces la linia 1
era de 30 km/h, conform Regulamentului de Exploatare Tehnica Feroviara nr. 002/2001.

La calcaiul schimbatorului de cale nr. 10 era un panou alcétuit din sina tip 49/65 pe firul din dreapta
(exterior al curbei) si din sind tip 49/60 pe firul din stinga (interior al curbei), traverse de lemn,
prindere indirecta tip ,,K”, urmat de un panou din sind 60/65 pe ambele fire, traverse de beton armat
T26 si T17, prindere indirecta tip ,,K”.

Pe firul din dreapta (exterior al curbei), intre cupoanele de tranzitie 49/65 si 60/65, continuitatea
este asigurata prin eclise tip 65 decupate la partea inferioara cu flacara oxiacetilenica (foto 3);
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Eclisele de racordare, care leaga la joantd cuponul de sind tip 65 de cuponul de sina de tip 60 sunt
decupate la partea inferioara si au gaurile largite prin tdiere cu flacdra oxiacetilenica care au permis
crearea unui rost de 20 mm la joanta, intre capetele de sina tip 65 si 60 (foto 3);

foto 3

Ultimele lucrari la linie in zona producerii deraierii a fost facute la data de 30.12.2008 si au constat
in inlocuirea diblurilor pe firul exterior al curbei de la km 109+750 la 109+770.

Ultima masuratoare cu caruciorul de masurat calea, a liniei 1 din statia Comarnic, a fost efectuatd in
data de 04.03.2009. Conform datelor rezultate din descifrarea benzii, pe curba circulara dupa
schimbatorul de cale nr. 10 a fost identificata a zona cu largiri de gradul 2 ( 10 mm < & <13 mm),
largiri care, pana la data producerii accidentului, nu au fost remediate.

Specialistii din cadrul CNCF ,,CFR” SA — Sucursala de Cai Ferate Bucuresti au efectuat in data de
14.03.2009 masuratori la ecartament si nivel cu tiparul de masurat calea la baza de masurare de 2,5
m pe zona cuprinsd Intre joanta de la calcaiul schimbatorului nr.10 si punctul de escaladare a sinei
de catre roata din stanga a osiei nr. 6 a locomotivei, valorile fiind prezentate in tabelul 1.

tabel 1[mm)]

Punctul 1 2 P1| 3 4 5 6 7 8 9
f-18.03.2009 | 36 | 69 45 6 20 10 25 12 2
f-07.11.2008 | 20 | 28 28 | 30 30 24 20 15 10

f teoretic 19 | 38 38 | 38 38 38 30 23 15
Uzura laterala | O 8 9 5 3 0 0 0 - -

a sinei UL

Punctul 1 | 1bis 2 2bis 3 | Masuratorile din 2,5 in 2,5 m (conf. PV)
E-14.03.2009 +8 | +3 -2 +1 | +14

N-14.03.2009 13 ] 11 11 3 3
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Comisia de investigare a efectuat la data de 18.03.2009, pe linia 1, mdsuratori ale sdgetii (f) din 5 in
5 metri cu o coardd de 10 m, pe lungimea curbei incepand cu joanta de la calcaiul schimbatorului
nr.10 (foto 4), valorile fiind prezentate in tabelul 1.

foto 4

De asemenea, comisia de investigare a efectuat masuratori ale uzurii sinei de pe firul din dreapta
(firul exterior) curbei de la calcaiul schimbatorului nr.10, valorile fiind prezentate in tabelul 1;

In analiza efectuati au mai fost utilizate masuritorile inscrise in carnetul de revizie a curbelor de
dupa aparatele de cale, efectuate in data de 07.11.2008 de catre seful de district linii Comarnic,
valorile sagetilor si uzurilor laterale fiind prezentate 1n acelasi tabel 1.

Conform datelor din albumul curbelor Sectiei L5 Campina, curba de la calcdiul schimbatorului de
cale nr. 10 a fost proiectata si amplasatd fara aliniament intermediar fata de schimbatorul de cale.

Pozitia kilometricd a punctelor caracteristice si elementele geometrice (proiectate) ale curbei sunt
urmatoarele:

punctul aliniament — racordare (AR) la km 109+731,

punctul racordare - curba circulara (RC) la km 109+756,

punctul curba circulara — racordare (CR) km 109+776

punctul racordare — aliniament (RA) km 109+786 — coincide cu joanta de la célcaiul
schimbatorului de cale nr. 10

supraldrgirea, s = 10 mm

raza, R=330m

sdgeata curbei circulare la o coardd de masurare de Sm, f= 37,9 mm

supradnaltarea, h= 0
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La momentul efectuarii masurdtorilor de céatre comisia de investigare, prisma de piatra spartd in
zona joantei §i a panoului cu sind tip 60 era colmatatd si predispusa la transformare in zona
noroioasa pe timpul ploilor;

B.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia:

Instalatiile de control punctal al vitezei (INDUSI) si de indicare si inregistrare a vitezei tip IVMS
2001, precum si cea de siguranta si vigilentd (DSV) erau in functie si sigilate.

In urma analizarii inregistrarilor instalatiei IVMS 2001 de la locomotiva EA 906 s-a constatat ca, in
momentul producerii deraierii viteza locomotivei a fost de 23 km/h, valoare inferioara vitezei
maxime permise pe acea portiune de linie (30km/h).

In sala masinilor blocurile de aparate (S1 - S8) erau sigilate.

Instalatia de frand a locomotivei era in functie si sigilata iar robinetul de frana tip KD2 se afla pe
pozitia de franare rapida.

Conform constatarilor efectuate de membrii comisiei de cercetare dispozitivul de uns buza
bandajului de la locomotiva EA 906 nu a functionat.

Conform masuratorilor efectuate de catre SC ,,CFR SCRL Bragov” SA - Sectia de Reparatii
Locomotive Brasov, dupa efectuarea reviziei de tip R1, la data de 13.03.2009, valorile elementelor
geometrice de la bandajele osiilor locomotivei EA 906 se incadrau in valorile admise de
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr. 002/2001 (valori prevazute in tabelul nr. 2 de
mai jos), dar diferenta intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor de la osia nr. 2 depasea limita
impusa de specificatia tehnica ST 21-2008 privind ,,Reprofilarea bandajelor la osiile vehiculelor
feroviare pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT”, astfel ca in fisa de mdsuratori dupa
reprofilarea rotilor aceasta diferenta era de 0,5 mm, valoare superioara celei stabilite de specificatia
tehnicd mai sus mentionata (0,3 mm).

tabel nr. 2
Cote Valori masurate (mm)
. Osia Osia Osia Osia Osia Osia
masurate 3 4 5 6
ST DR ST DR ST DR ST DR ST DR ST DR
A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
B 65 64,5 67 68 59,5 59 58 58 63 63 57 58
C 31 31 31,5 32 31 31,5 31 31 31,5 32 30,5 31
grsablon >6,5 >6,5 >6,5 >6,5 >6,5 >6,5 >6,5 >6,5 >6,5 >6,5 >6,5 >6,5
g--masurat 11 11 11 11 11 10,5 11 11 11 11 11 10,5
Dst/dr 1230,07 | 1229,95 | 1233,78 | 1233,28 | 1217,71 | 1217,72 | 1217,57 | 1217,65 | 1225,59 | 1225,71 | 1217,89 | 1217,60
D(N) 1360 1360 1359,5 1360 1360 1360
E(K) 1422 1423,5 1422 1422 14235 1421,5

Ultima masurare si reglare a repartitiei sarcinilor pe osie la locomotiva EA 906, a fost efectuata la
aceiasi datd cu cea la care s-a efectuat operatiunea de strunjire in vederea reprofilarii bandajelor
rotiilor locomotivei (13.03.2009) si, conform fisei pentru masurarea sarcinii pe osie §i a jocurilor
mecanice emisa de SC ,,CFR SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii Locomotive Bragov, sarcinile
pe osie ale acestei locomotive se incadrau in limitele prevazute de Ordinul nr. 310/4/a/2800/1993 al
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SNCFR — Directia Generala Tractiune referitor la ,,Conditiile tehnice de exploatare pentru osiile
locomotivelor electrice CFR”.

Nu a reiesit, la momentul producerii evenimentului feroviar, care a fost starea tehnica a aparatelor
de legare si ciocnire respectiv modul de legare la EA 906 si EA 292, intrucat la ora sosirii comisiei
de investigare locomotivele erau dezlegate, iar specialistii administratorului infrastructurii feroviare
publice si ai operatorului de transport feroviar nu a intocmit un document in care sd mentioneze
acest lucru.

Pe foaia de parcurs seria G nr. 6379 apar corecturi contrare prevederilor art 27, alin. (2) din
Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007, in
special la tonajul brut al trenului unde din ,,273 t” este corectat in ,,373 t”.

Pe foaia de parcurs sunt notate alte mentiuni decat cele ce trebuiau consemnate conform art. 25,
anexa 1 din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.
201/2007, nerezultand modul in care locomotiva EA 292 a fost pregatitd pentru a circula la depoul
de domiciliu respectiv ,,multipla” sau ,,inactiva’;

Nu s-au efectuat consemnarile corespunzatoare in carnetul de bord al locomotivei prevazute la art.
88, alin (3), partea a Il-a, respectiv art.1, alin. (4) b , anexa 2 din Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007, respectiv art. 36, alin.(3) pct. ¢ si
art. 36, alin. (5) din Regulamentul de remorcare si franare nr. 006/2005, iar specialistii
administratorului infrastructurii feroviare publice si ai operatorului de transport feroviar, la
momentul producerii evenimentului, nu a mai putut face constatdrile privitoare asupra modului de
pregatire al locomotivei EA 292 pentru circulatia remorcata si anume dacd schimbatorul ,.tractiune
— remorcat” a fost in pozitie corespunzatoare deci, daca locomotiva a participat sau nu la franarea
trenului cu implicatiile directe ce au rezultat in dinamica circulatiei, implicit a franarii trenului.

B.5.5. Punctul de vedere al SNTFC “CFR Cailatori” SA referitor la cauza deraierii expus cu
ocazia analizarii proiectului de raport final

SNTFC “CFR Calatori” SA sustine ca panta mentionatd in dosar ca fiind 5,2 %o este de 9,83%o.,
declivitate ce contravine art. 6 al 4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si
intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989 care prevede ca “Racordarea declivitatilor
se face in afara schimbatoarelor de cale. Distanta de la prima sau ultima joanta a aparatului de cale
pana la racordarea declivitatilor trebuie sa fie de cel putin 5 m. Executarea racordarii in profil in
lung 1n zona aparatelor de cale se aproba in cazuri bine justificate, de catre Directia Linii si Instalatii
la propunerea directorului cu intretinerea din regionala respectiva”.

SNTFC “CFR Calatori” SA arata cd din data de 15.03.2009 s-a inchis accesul din fir I Valea Larga
— Comarnic la linia 1 statia Comarnic considerdnd ca aceastd masurd a fost luatda de catre
gestionarul infrastructurii feroviare pentru evitarea unor situatii similare.

SNTFC “CFR Calatori” SA arata ca pentru racordarea liniei abatute a schimbatorului de cale se
introduce obligatoriu un aliniament (g), unde g>V/5 pe liniile unde circula trenuri de célatori (g=6
m) iar la linia 1 din statia Comarnic acest aliniament nu exista.

SNTFC “CFR Calatori” SA arata cd masuratorile la linie s-au efectuat in regim static si nu dinamic,
valoarea masuratorilor fiind alta n regim dinamic.

SNTFC “CFR Calatori” SA nu a fost de acord ca, cresterea coeficientului de frecare dintre roata si
sind datorate lipsei fluidului de ungere si a suprafetei de rulare cu un grad de rugozitate mai mare
decat cea din exploatare reprezinta alaturi de constatarile de la linie, cauza directa a accidentului.
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In acest sens argumentele SNTFC “CFR Cilitori” SA sunt urmitoarele :

>

dispozitivul de uns buza bandajului are numai rolul de a reduce uzura bandajului si a sinei,
iar aceste uzuri necontrolate Tn timp pot afecta siguranta circulatiei,

lipsa fluidului de ungere drept cauza a deraierii este contrazisa de literatura de specialitate
respectiv Cartea mecanicului de locomotive electrice — Draghici si Calceanu si Dinamica
vehiculelor de cale ferata — Sebesan,;

instalatia de uns buza bandajului tip Secheron are functionare intermitentd deci exista
probabilitatea ca aceasta instalatie sa nu fi asigurat ungerea in momentul deraierii;

constructorul national de locomotive nu a impus prin instructii obligativitatea iesirii din
depou cu dispozitivul de uns buza bandajului in functie ;

nu au fost descrise cazuri de deraiere din lipsa lichidului de ungere ;
situatia este identica si la administratiile de cale ferata din Franta , Anglia, Germania etc ;

nota Feroviar Proiect Caransebes care a participat in anul 2000 la probe impreuna cu EBA si
Deutsche Bahn AG pentru locomotiva LDE 2100 CP in Germania aratd ca fortele de
conducere nu sunt influentate semnificativ de existenta ungerii intrucat presiunea generata
distruge filmul de lubrifiant;

de asemenea Universitatea Politehnica Arad la cererea SNTFC “CFR Calatori” SA a
efectuat un studiu care aratd nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului nu poate
justifica deraierea locomotivei;

nu se poate determina gradul de rugozitate prin masurare intrucat SNTFC “CFR Calatori”
SA nu dispune de un astfel de aparat de masura ;

strungul automat de strunjire de la Brasov este proiectat ca sd efectueze strunjiri cu o
rugozitate mai micd de 12,5 um in conditii normale de exploatare ;
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B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Dinamica evolutiei elementelor geometrice ale curbei (geometriei caii) si uzurii sinelor
(micro geometriei caii) si implicatiile asupra conditiilor de circulatie.

Au fost reprezentate la scard diagramele sagetilor pentru curba proiectata, curba masurata in anul
2008 si curba dupa producerea deraierii, peste care s-a suprapus (la altd scard) diagrama uzurilor
laterale ale sinei de la exteriorul curbei (sina escaladata de roata din stanga a osiei nr. 6).
Reprezentarea grafica este prezentata in plansa nr. 1, conform valorilor inscrise in tabelul nr. 1.

S-au calculat valorile razelor curbei circulare pentru valorile rezultate din cele trei cazuri, valorile
fiind inscrise in plansa nr. 1.

Valoarea minima a razei curbei, masurate dupa deraiere este de 181 m, corespunzatoare sagetii
maxime.

Sina de tip 60, montatd pe firul din dreapta al curbei (exteriorul curbei), are uzuri laterale a caror
valoare este cuprinsd intre 5 s1 9 mm, care corespund zonei pe care s-a produs escaladarea rotii din
stanga a osiei nr.6.

Zonele cu valorile maxime ale uzurilor corespund zonelor cu valori minime ale razei curbei (zone
cu curbura maxima - Cpax= 1/Riin).

S-a calculat valoarea lungimii minime obligatorie pe care trebuie sa o aiba un aliniament pentru
cazul amplasarii curbei de legatura intre calcaiul schimbatorului de cale nr. 10 si linia 1 abatuta din
statia Comarnic in coditiile in care viteza de circulatie stabilitd pe aceasta zona era de 30 km/h.

Conform prevederilor tabelului 16, pct. 10 — 11 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989, referitoare la amplasarea
aparatelor de cale, pentru viteza de 30 km/h au rezultat urmatoarle valori pentru lungimea minima a
aliniamentului (g):

e g> 6m pe liniile unde circula trenuri de calatori;

* g>3m pe liniile unde nu circula trenuri de calatori.

Luand in considerare o diferentd maximd de 16 mm Iintre sdgetile vecine corespunzatoare unei
viteze maxime de circulatie de 30 km/h, valoare care este prevazuta la capitolul 1, art. 7. B.1. din
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr.
314/1989, s-a calculat lungimea maxima a aliniamentului (deformat) intercalat intre célcaiul
schimbatorului de cale nr. 10 si curba de legatura cu linia 1 abatutd pentru urmatoarele cazuri:

» curba proiectata cu valoarea sagetii determinatd la 5 m de calcaiul schimbatorului f = 19 mm
pentru care lungimea aliniamentului este g =4,21 m;

» curba existenta la momentul deraierii cu valoarea sagetii masurate la 5 m de calcliul
schimbatorului f = 36 mm, pentru care lungimea aliniamentului este g = 2,22 m.

Utilizand conditiile prevazute la tabelul 16, pct. 10 - 11din Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989 referitoare la amplasarea
aparatelor de cale s-au determinat valorile vitezelor de virculatie admise (V) pe curba de la calcaiul
schimbatorului de cale nr.10 pentru cele doud valori ale lungimii aliniamentului determinate
anterior, au rezultat urmatoarele valori:
* pentrug=421 m:

»= pentru liniile unde circula trenuri de calatori - g>V/5 rezultd ca V<5g, respectiv

V=<21,05 km/h;
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» pentru liniile unde circula trenuri de marfa - g>V/10 rezultd cd V<10g, respectiv
V<42,1 km/h;
pentru g =2,22 m:
» pentru liniilor unde circula trenuri de calatori - g>V/5 rezultd ca V<5g, respectiv
V<11,10 km/h (plansa nr. 1);
» pentru liniilor unde circula trenuri de marfa - g>V/10 rezulta V<10g, respectiv
V<2220 km/h (plansa nr. 1).

Plansa 1
LEGENDA LINIA 1 sbituti
o AS T Statia COMARNIC, cap ¥
-~ o Curba: Km 109+731-109+786

PI Panicliil de escalialive

PI Furcisl de deraiery

i ~Jegmia e i c@lcd ach. 1B

p=d.I1

LTS L]

e
H=1§1m

o . o S —— ]

Pl

;H '

CONCLUZII:

intre calcaiul schimbatorului de cale nr. 10 si curba de legatura cu linia 1, amplasata conform cu
valorile elementelor geometrice din tabelul curbelor existent in evidenta Sectiei L5 Campina, nu
exista nici un aliniament intermediar;

nu sunt respectate conditiile impuse de prevederile tabelului 16, pct. 10 - 11din Instructia de
norme §i tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989
privind amplasarea aparatelor de cale, conform cédrora este obligatorie introducerea unui
aliniament de lungime minima ,,g” intre schimbatorul de cale si curba de racordare cu linia 1;
pentru viteza de circulatie admisd de 30 km/h, pe curba proiectata de la calcaiul schimbatorului
nr. 10, nu s-a circulat cu respectarea conditiei g > V/5, ci numai cu respectarea conditiei g >
V/10, avind ca rezultat solicitarea suplimentard a cdii in plan orizontal §i nerespectarea
conditiilor de confort pentru trenurile de calatori;

zona cuprinsa intre calcliul schimbatorului de cale nr. 10 si primii 30 m ai curbei de legatura cu
linia 1 abdtuta, dataritd proiectarii $i constructiei incorecte a fost permanent supusd unor actiuni
suplimentare in circulatie, actiuni ce s-au amplificat in urma inchiderii permanente a liniilor III,
4 — 14 din statie pentru lucrdri de modernizare 1 mutarii traficului pe liniile II directa si 1
abatuta;

valorile sagetilor masurate, dupd deraiere, pe zona de linie neafectatd aratd ca, sub circulatie, in
timp, valorile elementelor geometrice ale curbei de pe linia 1 s-au modificat avand ca rezultat
disparitia (anularea) curbei de racordare proiectate care a fost inlocuita de o curba circulard cu o
raza cu valoarea cuprinsa intre 330 m i 181 m;

dovada deformarii in timp a elementelor geometrice ale curbei, care a dus la micsorarea razei si
cresterea curburii, este existenta uzurilor laterale ale sinei de pe firul exterior cu valori cuprinse
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intre 5 si 9 mm (tabelul nr. 1si plansa nr. 1) produse in cele 5 luni care au trecut de la ultimele
masuratori ale acestor uzuri pana la data producerii accidentului;

 noile dimensiuni ale elementelor geometrice ale curbei de dupa schimbatorul de cale, coroborate
cu inexistenta aliniamentului intermediar au avut drept consecintd scaderea permanenta a vitezei
de circulatie admisa pe zona schimbdatorului de cale nr. 10 si curba de legatura cu linia 1 abatuta;

» la data producerii deraierii nu s-a circulat cu respectarea conditiei de g > V/5 si nici cu
respectarea conditia de g > V/10, deoarece viteza maxima admisa in circulatie a trenului nu putea
depasi 22,2 km/h, iar viteza maxima impusa in zona a fost de 30 km/h;

 conform datelor din tabelul nr. 1, variatia ecartamentului intre punctele 2 bis si 3 este de 13 mm
pe 2,5 metri ceea ce depaseste limita instructionalda de 3 mm/m prevazuta la capitolul 1, art. 1,
14.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii §i intretinerea cdii - linii cu ecartament
normal nr. 314/1989;

« diferenta dintre valorile sdgetilor vecine de 24 mm (punctele 2 si 3 din tabelul nr. 1) depaseste
valoarea maximd de 16 mm prevazutd la capitolul 1, art. 7. B.1. din Instructia de norme si
tolerante pentru constructii §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989;

 existenta uzurilor laterale maxime ale sinei de la exteriorul curbei, in zonele corespunzatoare
sagetilor maxime, confirmd ipoteza deformarii curbei, in timp, sub trafic datoritd suplimentarii
acestuia prin inchiderea permanenta a liniilor III, 4-16 pentru lucrarile de modernizare.

B.6.2. Circulatia trenului peste schimbitorul de cale si curba de la cilciiul schimbatorului

Intervalul de linie care cuprinde schimbatorul de cale nr.10 si curba care face legatura cu linia 1
abatuta s-a aflat pe drumul de franare al locomotivei de la viteza de 27 km/h la viteza de 23 km/h.

Sina pe care s-a produs escaladarea firului exterior de catre roata din stanga osiei 6, este de tip 60 si
avea uzura laterald cuprinsa intre 5 $i 9 mm.

Portiunea de curba pe care s-a produs escaladarea firului exterior coincide cu zona cu
sageatd/curbura maxima (razd minima) a curbei de dupa schimbatorul de cale.

Zona pe care s-a produs escaladarea sinei este pe primul panou tampon care precede zona de
respiratie a tronsonului de cale fara joante de pe linia 1.

Concluzii

» escaladarea firului exterior al curbei s-a facut pe zona cu sdgeatd/curburd maxima (razad minima)
a curbei de dupa aparatul de cale la viteza de circulatie de 23 km/h superioara vitezei admisa de
conditia ca lungimea minima a aliniamentului dintre schimbatorul de cale nr. 10 si curba de
legatura cu linia 1 abatuta sa fie de minim 4,6 m;

 escaladarea firului exterior al curbei s-a facut pe cuponul de sind cu uzura laterald maxima, de
catre o roatd atacantd avand profilul de rulare realizat prin strunjirea efectuatd in data de
13.03.2009, aceasta avand unghiul de flanc de 60°, fapt ce a facut ca limita la deraiere sa fie mai
mica de cat la o roata cu uzuri normale de exploatare la care unghiul de flanc este de 70°.

« escaladarea firului exterior al curbei s-a produs la viteza de 23 km/h superioara celei de 22,2 km/
h determinata din conditia ca g>V/10 prevazutd la tabelul 16, pct. 10 - 11din Instructia de norme
si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989;

* panourile tampon si zonele de respiratie de pe calea fara joante fiind supuse unor eforturi axiale
suplimentare in sine, sunt predispuse deformatiilor in zonele deburate i noroioase.

B.6.3. Constatari cu privire la pregatirea profesionalda a salariatilor responsabili cu
mentenanta liniilor din statia Comarnic.
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Conform masuratorilor Inscrise in data de 07.11.2008, in carnetul de revizie, curba avea elementele
geometrice in plan, mai favorabile decat cele ale curbei proiectate, respectiv avea o raza de 430 m
fatd de 330 m, acest fapt punand la indoiala corectitudinea acestei masuratori sau chiar efectuarea ei
in realitate.

Conform masuratorilor efectuate in data de 18.03.2009, in zona punctelor 0,1 si 2 (neafectate de
deraiere) curba avea o razd minima de 181 m, iar intre joanta de la calcaiul schimbatorului de cale
nr. 10 si curba circulard, nu mai existd curba de racordare care este prevazutd in evidentele Sectiei L
5 Campina.

Racordarea schimbatorului de cale nr. 10 la linia 1 din statia Comarnic este realizatd cu doua
panouri tampon de lungimi inegale, panouri tampon care sunt totodatd si cupoane de tranzitie.
Astfel, pe firul drept este introdus un cupon de tranzitie 49/65 cu lungimea de 10,941 m si un cupon
de tranzitie 60/65 cu lungimea de 9,000 m, iar pe firul stdng este introdus un cupon de tranzitie
49/60 cu lungimea de 10,910 m si un cupon de tranzitie 60/65 cu lungimea de 8,925 m.

Eclisa de racordare dintre tipul de sind 65 si 60 a fost realizatd prin decupare cu flacara
oxiacetilenicd a partii inferioare a ecliselor metalice tip 65 care vin in contact cu sina tip 60. De
asemenea, gaurile acestei eclise prezentau ovalizari mai mari de 6 mm realizate prin acelasi
procedeu de taiere cu flacara oxiacetilenica.

Joantele izolante lipite (JIL) montate pe linia 1 la km 109+679 sunt inglobate, prin sudurd, pe zona
de respiratie la capatul tronsonului sudat al cdii fard joante. De asemenea, joantele izolante lipite
sunt montate pe traverse de beton armat nejoantive pozitionate la aproximativ 60 cm una fatd de
cealalta. (foto 5)

Concluzii

* Ja ultima masurare a curbei efectuatd in 07.11.2008, nu s-au analizat eventualele diferente ale
elementelor geometrice fatd de curba proiectatd asa cum este prevazut in fisa nr. 4, art. 8 din
Instrunctia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.
305/1997;

* nu au fost respectate prevederile capitolului II (conditii de realizare a cdii fara joante, reguli de

montare si fixare a tronsoanelor lungi sudate), art.14 (materiale si piese folosite la calea fara
joante), pct. 14.7 din Instructia pentru alcdtuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante nr.
341/1980, in care se mentioneaza cd ,,un panou de racordare este un panou de cale de lungime
cuprinsd intre 10 si 30 m, format din doud sau mai multe bucati de sina de tipuri diferite sudate
intre ele®.

23



» nu au fost respectate prevederile anexei nr. 3, pct.4 (intreruperea caii fara joante in zona JIL) din
Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante nr. 341/1980 cu privire
la Incorporarea prin sudurd a unui JIL in calea fara joante;

» nu au fost respectate prevederile art. 2.3.1.2 din Norma tehnica feroviara NTF nr. 7 — 002/2006
nInfrastructura feroviard. Reutilizarea materialelor de cale recuperate in urma lucrarilor de
intretinere §i reparatie a caii”, deoarece s-a introdus in cale o eclisd de racordare de tip 65 ce avea
gduri cu ovalizari mai mari de 6 mm care nu a fost reconditionata;

« nu au fost respectate prevederile art. 2.3.1.3 din Norma tehnica feroviara NTF nr. 7 — 002/2006
nInfrastructura feroviard. Reutilizarea materialelor de cale recuperate in urma lucrarilor de
intretinere si reparatie a caii”’, deoarece eclisele care prezintd uzuri la naltime mai mari de 4 mm
(decuparea cu sudura din eclisa este mai mare de 4 mm) sunt declasate.

B.6.4. Constatiri cu privire la modul de strunjire a rotilor locomotivei EA 906

Ultima operatie de reprofilare a bandajelor osiilor de la locmotiva EA 906 s-a efectuat la data de
13.03.2009 de cétre ,,CFR SCRL Bragov” SA - Sectia de Reparatii Locomotive Brasov.

Acestd operatie a fost executd pe strungul subteran cu comandad numerici HEGENSCHEIDT tip
MFD 106 CNC.

Dupa efectuarea operatiuni de reprofilare au fost masurate elementele geometrice de la bandajele
osiilor locomotivei EA 906 si acestea se Incadrau in valorile admise de specificatia tehnicd ST 21-
2008 privind ,,Reprofilarea bandajelor la osiile vehiculelor feroviare pe strungul subteran tip
HEGENSCHEIDT” cu exceptia diferentei intre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor de la osia
nr. 2 care era de 0,5 mm, valoare care depdsea limita impusa de aceasta specificatie - 0,3 mm (vezi
tabelul nr. 2). Trebuie mentionat cd acest lucru nu are legatura de cauzalitate cu producerea deraierii
intrucat, conform tabelului nr. 1 din Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele
feroviare nr. 931/1986, in exploatare, aceastd valoare nu trebuie sd fie mai mare de 1 mm.

Prin specificatia tehnica ST 21 - 008 este prevazutd masurarea gradului de rugozitate al suprafetelor
de rulare si este stabilitda o valoare limitd a gradului de rugozitate al suprafetei de rulare dupa
strunjire (< 12,5 pm), dar nu au fost stabilite nici dispozitivele necesare si nici modul de efectuare al
acestei verificari.

Prin actul nr. 103/1/93/24.04.2009 — anexat la dosarul de cercetare, ,,CFR SCRL Brasov” SA -
Sectia de Reparatii Locomotive Brasov, recunoaste cd aceastd verificare nu a fost efectuatd la
terminarea operatiunii de strunjire, deoarece nu detine dispozitivul necesar pentru efectuarea acestei
verificari.

Locomotiva EA 906 se afla la primul drum dupd operatia de reprofilare prin strunjire a bandajelor
rotilor, ceea ce presupune ca unghiul de flanc al buzei bandajului rotii atacante (y) era foarte
aproape de valoarea de 60° (conform prevederilor STAS 112/3 —90).

Concluzii

* Intrucat nu s-au efectuat verificari ale rugozitétii suprafetelor de rulare ale bandajelor rotilor dupa
operatia de strunjire, nu se poate afirma cu certitudine ca s-a respectat valoarea gradului de
rugozitate impus de specificatia tehnica ST 21-2008 (12,5 pm);

 coeficientul de frecare dintre buza bandajului rotii atacante si flancul sinei (), in momentul
producerii escaladarii sinei, a putut depasi valoarea de 0,36 stabilitd de Comitetele ORE B 55 si
B136, cresterea acestuia fiind explicata prin:
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» gradul de rugozitate al suprafetei de rulare, corespunzitoare unei strunjirii recente, valoarea
acestuia neputand fi precizatd de catre ,,CFR SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii
Locomotive Brasov;

» nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului;

» unghiul de flanc al buzei bandajului rotii atacante (y) care era foarte aproape de valoarea de 60°a
condus la micsorarea limitei de deraiere pana la o valoare foarte apropiata de cea determinata de
Comitetele ORE B 55 si B136 (0,85), fapt ce a favorizat escaladarea sinei exterioare curbei de
catre roata atacanta (roata din dreapta a osiei nr. 6).

B.6.5. Deficiente si lacune constatate in cursul investigatiei, dar fira relevantd pentru
concluziile asupra cauzelor

Cu ocazia investigdrii accidentului feroviar au mai fost constatate o serie de nereguli, in sarcina

personalului responsabil cu mentenanta liniilor din statia Comarnic, fara legatura de cauzalitate cu

producerea acestuia, dupd cum urmeaza:

+ ladata de 18.03.2009, pe schimbatorul de cale nr. 10 limitatorul de cursa a barei de actionare era
montat in pozitie inversd, impreuna cu surubul C 5 (foto 6);

""H:. I‘_';.,ﬁ-__,.:rt..g-
-t . L‘_._‘_: A “d-_.

foto 6

* acul curb al schimbatorului de cale nr. 10 manevrat in pozitie de acces la linia 1 (lipit de
contraacul drept) era uzat si nepolizat in zona virfului (foto 7);
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foto 7
Concluzii

* CNCF “CFR* S.A, administratorul infrastructurii feroviare publice, nu a luat masuri
suplimentare de supraveghere a liniilor 1 si II, linii care au preluat tot traficul din statia
Comarnic datorita inchiderii permanente a celorlalte linii din statie;

* deficientele constatate la montarea §i Intretinerea pieselor schimbdtorului de cale nr. 10
intareste concluzia necesitatii completdrii cunostintelor tehnologice si teoretice ale
cu atributii de control, indrumare i instruire atat de la nivelul Sectiei L 5 Cimpina cat si de
la Divizia Linii din cadrul Sucursalei de Cai Ferate Bucuresti.

B.6.6. Alte constatari

La data de 13.12.2007 un accident similar s-a produs in statia CFR Comarnic prin deraierea trenului
de célatori 1641 apartinand SNTFC “CFR Calatori” SA pe TID 7/11. Dosarul de investigare a fost
finalizat la data de 18.11.2008.

Cu aceasta ocazie au fost emise 3 recomandari.

Organismul de Investigare Feroviar Roméan nu a primit nici un rdspuns privind implementarea
recomandarilor.
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B.7. Cauzele accidentului
B.7.1. Cauza directa

Avand in vedere concluziile precizate la capitolul B.6., comisia de investigare a stabilit cauza
directd a accidentului ca fiind, escaladarea sinei de pe firul exterior (drept — in sensul kilometric) al
curbei situata dupa calcaiul schimbatorului de cale nr.10, de catre roata din stanga a osiei nr. 6
(prima in sensul de mers) a locomotivei EA 906, urmatd de caderea rotii in exteriorul caii.
Deraierea rotii din partea dreapta a osiei, prin caderea rotii in interiorul caii, este o consecintd a
deraierii rotii din stanga.

Factori care au contribuit

Escaladarea sinei exterioare s-a produs ca urmare a depasirii limitei de sigurantd la deraiere in
conditiile cresterii fortei de ghidare (orizontale) pe roata atacantd, la circulatia pe curba de la
calcaiul schimbatorului de cale nr.10, fapt coroborat (asociat) cu coborarea punctului de contact
dintre buza bandajului si suprafata lateralda activa (flancul) a sinei si a cresterii coeficientului de
frecare intre roata si sina.

Cresterea fortei de ghidare (orizontale) s-a produs datorita:

» depasirii vitezei maxime admise pe curba amplasata dupa calcaiul schimbatorului de cale nr.10,
urmare a mentinerii in cale a unei curbe amplasate dupd un schimbator de cale, fara introducerea
obligatorie a unui aliniament intermediar cu o lungime minimd (corespunzatoare vitezei de
circulatie maxime) asa cum este prevazut in tabelul 16, pct. 10 — 11 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructii si Intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989;

« depasirii tolerantelor in exploatare pentru valorile sagetilor vecine pe curba.

Coborarea punctului de contact dintre buza bandajului si suprafata laterald activa (flancul) a sinei se
datoreaza:

* uzurii laterale a sinei In zona escaladata cu valori de 9 mm;

 existentei In zona unde s-a produs escaladarea (la aproximativ 1m) a unei joante cu eclise
neconforme intrucat aveau decupaje in sectiunea verticala pe jumatate din lungimea eclisei si
gauri care au fost decupate cu sudura oxiacetilenica si prezentau ovalizari mai mari decat cele
admise, fapt care a permis crearea unui prag vertical si, implicit, cresterea deformatiei in plan
vertical a firului exterior al curbei.

Cresterea coeficientului de frecare intre roata si sind s-a produs datorita:

* lipsa fluidului de ungere intre roatd si sind ca urmare a nefunctionarii instalatiei de uns buza
bandajelor;

 faptului ca suprafata de rulare a rotii atacante avea un grad de rugozitate mai mare decat cel din
exploatare deoarece locomotiva EA 906 se afla la primul drum dupa operatia de strunjire a
bandajelor rotilor.
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B.7.2. Cauzele primare

Cauzele primare ale accidentului sunt urmatoarele:

1. Neintroducerea unui aliniament intre schimbatorul de cale si curba de racordare cu linia 1 la
amplasarea aparatelor de cale, fapt ce a modificat conditiile de circulatie prin scaderea vitezelor
de circulatie. Necesitatea introducerii acestui aliniament este prevazuta in tabelul 16, pct. 10 — 11
din Instructia de norme si tolerante pentru constructii $i intretinerea cdii - linii cu ecartament
normal nr. 314/1989.

2. Folosirea ecliselor cu gauri alungite pe zone de franare fapt care a influentat aparitia in cale a
unor rosturi mari la joante.

3. Neanalizarea diagramei sagetilor curbei de la célcaiul schimbatorului de cale nr. 10 si a uzurilor
suprafetelor de rulare ale sinelor, in vederea sesizarii unor eventuale deformatii ale curbei in
plan, conform prevederilor fisei nr. 4, art. 8 din Instructia privind fixarea termenelor §i a ordinii
in care trebuie efectuate reviziile cdii nr. 305/1997.

4. Lipsa unei prevederi clare in reglementarile specifice in vigoare, prin care sa se stabileasca
conditiile de verificare obligatorie a functionarii instalatiei de uns buza bandajelor.
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B.8. Masuri care au fost luate drept consecinta a evenimentului

SC CFR — SCRL Brasov SA a comunicat Organismului de Investigare Feroviar Roman, cu actul nr.
121/49/ 28.09.2009, referitor la recomandarile prevazute in raportul final, urmatoarele:

1.

SC CFR SCRL Brasov SA va emite in teritoriu impreund cu SNTFC Bucuresti, dispozitiile
necesare pentru interzicerea indrumarii locomotivelor din depouri cu instalatiile de uns buza
bandajului in stare de nefunctionare. In plus pentru osiile strunjite la strungurile subterane,
la iesirea de pe acestea se va efectua o ungere vaselind in portiunea de ghidare roata sina.

SC CFR SCRL Brasov SA impreuna cu SNTFC Bucuresti a achizitionat un rugozimetru de
tip Mahr, model MarSurf PS1, echipat cu palpator care poate masura si in portiunile curbe
ale suprafetelor de rulare. S-au realizat de asemenea dispozitivele necesare verificarii. De
asemenea s-a elaborat specificatia tehnica in care s-au prevazut locurile de masurare si
valorile maxime admise, care a fost Inaintatd la Autoritatea Feroviarda Roméana — AFER
pentru avizare.

SC CFR SCRL Brasov SA va efectua intr-un termen cat mai scurt corectarea specificatiei
tehnice ST 21-2008, conform tabelului nr. 1 din Instructia pentru repararea osiilor montate
de la vehiculelor feroviare nr. 931/1986.

SC CFR SCRL Brasov SA a propus analizarea de catre operatorii feroviari a oportunitatii
inlocuirii actualului profil de rulare care se realizeaza la strunjirea osiilor de locomotiva cu
unul din profilele recomandate de UIC si folosite si de alti operatori feroviari din Europa.
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C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

Destinatarii acestor recomandari sunt: administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF
“CFR” SA, gestionarii de infrastructurd neinteroperabila, operatorul de transport feroviar SNTFC
,CFR Calatori” SA, ,,CFR SCRL Brasov” SA, Organismul Notificat Feroviar Roman si Autoritatea
de Siguranta Feroviard Romana.

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Efectuarea de cétre administratorul infrastructurii feroviare publice si de cétre gestionarii de
infrastructura feroviara neinteroperabild a unei verificari privind conditiile tehnice de amplasare
a curbelor dupa aparatele de cale si a vitezelor de circulatie admise pe aceste zone. Pentru
situatiile care nu se Incadreaza in prevederile instructionale se va stabili, pentru fiecare caz in
parte, masurile necesare a fi luate pentru respectarea conditiilor tehnice prevazute in Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.
314/1989.

2. Modificarea reglementarilor specifice in vigoare privitoare la reviziile periodice ale
locomotivelor, in sensul introducerii obligativitatii verificarii functiondrii instalatiei de uns
buza bandajului cu ocazia efectudrii acestor revizii sau dupd efectuarea operatiunilor de
strunjire a bandajelor de la rotile locomotivelor.

3. Modificarea specificatiei tehnice ST 21 — 008, astfel incat sa se stabileascd in mod explicit
modul de verificare a gradului de rugozitate al suprafetelor de rulare, precum si dipozitivele
necesare acestei verificari.

4. Obtinerea de catre CNCF “CFR” SA a autorizatiei de siguranta in conformitate cu prevederile
art. 11 din Legea 55/2006 privind siguranta feroviara.

%

Prezentul Raport de Investigare se va transmite adminstratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF “CFR” SA, gestionarilor de infrastructurd neinteroperabila, operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, ,,CFR SCRL Brasov” SA, Organismul Notificat Feroviar Roman si
Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Roméana.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, Autoritatea de
Siguranta Feroviard Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.

Membrii comisiei de investigare:

d OLARU Mihai - investigator principal
. DRAGHICI Marin - membru
. SFARLOS Dumitru - membru
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STROIE Tinca

CIOBANU Eugeniu

- membru

- membru
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