AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana-
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs La data de
02.03.2019, in jurul orei 07:40 in circulatia trenului de célatori R 3501, apartinand operatorului de
transport feroviar de calatori SNTF ,,CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, linia 300, firul I de circulatie, linie
dubla electrificata, intre Halta de miscare Augustin si Halta de miscare Racos, la km 228+463, prin
deraierea boghiului nr.2 al locomotivei electrice EA 014 de toate trei osiile, primul boghiu in sensul
de mers.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 02 martie 2020

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfisurarea actiunii de
investigare si intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun
spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 02.03.2019, in jurul orei 07:40 in circulatia trenului de caldatori R 3501,
apartindnd operatorului de transport feroviar de caldtori SNTF ,,CFR Calditori” SA, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, secCtia de circulatie Brasov — Sighisoara,
linia 300, firul I de circulatie, linie dubla electrificatd, intre Halta de miscare Augustin si Halta de
migcare Racos, la km 228+463, prin deraierea boghiului nr.2 al locomotivei electrice EA 014 de
toate trei osiile, primul boghiu in sensul de mers.
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AVERTISMENT

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

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

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independent fata de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

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

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

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

A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romand denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, modificata
prin OUG nr.73/2019, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(4) si (5) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in 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 sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatitirea
sigurantei feroviare.

Fisa de avizare nr.64/02.03.2019 a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, face referire la accidentul feroviar produs la data de
02.03.2019, in jurul orei 07:40 in circulatia trenului de calatori R 3501, format din locomotiva si un
vagon, apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTF ,,CFR Calatori” SA, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov—Sighisoara, linia
300, firul I de circulatie, linie dubla electrificata, intre Halta de miscare Augustin si Halta de miscare
Racos, la km 228+463.

Accidentul s-a produs prin deraierea locomotivei electrice Seria EA nr.915304000014 -3
(denumita in continuare EA 014) de toate trei osiile boghiului nr.2, primul boghiu in sensul de mers,
pe zona unei curbe circulare cu deviatie stanga.

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 General al AGIFER
a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.299 din data de 04.03.2019 a Directorului General al AGIFER, a fost numita
comisia de investigare formata din personal apartinind AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt a accidentului

La data de 02.03.2019, in jurul orei 07:40 in circulatia trenului de célatori R 3501, apartindnd
operatorului de transport feroviar de calatori SNTF ,,CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, linia 300, firul |
de circulatie, linie dubla electrificata, intre Halta de miscare Augustin si Halta de miscare Racos, la
km 228+463, s-a produs deraierea boghiului nr.2 al locomotivei electrice EA 014 de toate trei osiile,
primul boghiu in sensul de mers.

Deraierea s-a produs pe zona unei curbe circulare cu deviatie stanga in sensul de mers al
trenului si al kilometrajului.

Locul producerii accidentului este reprezentat in figurile nr.1 si nr.2.
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Figura nr.1 — Locul producerii accidentului

Trenul de célatori R 3501 circula pe relatia Brasov - Medias in conformitate cu livretul de
mers pentru trenurile de calatori REGIO, valabil in perioada 09.12.2018 — 14.12.2019, pe Sucursala
Regionald de Cai Ferate Brasov.

Trenul de calatori R 3501 a fost compus dintr-un singur vagon, 4 osii, 52 t, masa franata
automata dupa livret 44 t, de fapt 65 t, masa franatd de mana dupa livret 9 t, de fapt 22 t si o lungime
de 50 metri. Trenul a fost remorcat de locomotiva titulara tip EA 014.

Locomotiva, vagonul si personalul de conducere si deservire a trenului apartineau operatorului
de transport feroviar de calatori, SNTF ,,CFR Calatori” SA .
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Figura nr.2 — Locul producerii accidentului. Imagine GOOGLE

Urmarile accidentului

a. Suprastructura si infrastructura caii
Suprastructura cdii a fost afectatd pe o distanta de aproximativ 260 m. Nu au fost afectata
infrastructura caii.

b. Materialul rulant
Accidentul feroviar a cauzat pagube la locomotiva EA 014, implicata in deraiere.

C. Incarcdturd
Vagonul clasd nu a fost afectat de accidentul feroviar si nu au fost calatori afectati de acesta.

d. Mediu
Nu a fost afectat mediul inconjurator.

e. Instalatiile feroviare

Au fost afectate de accident instalatiile de semnalizare si dirjjare a trenurilor, astfel:
- doud bobine de joanta distruse;
- un inductor de 500/1000 Hz distrus cu doua suporturi si doud aparatori rupte;
- patru cabluri (,,funii”) lungi si patru scurte, rupte:
- un pichet autostop distrus;
- un tub de legatura autostop distrus.

Instalatiile de fortd si tractiune electricd nu au fost afectate de accident.

f. Persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

g. Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii accidentului, circulatia feroviara intre Halta de miscare Augustin si Halta
de miscare Racos a fost inchisd pe firul I de circulatie, din data de 02.03.2018, ora 07:40, pana in data
de 09.04.2019, ora 11:30. Circulatia trenurilor pe firul I, intre Halta de miscare Augustin si Halta de
miscare Racos s-a desfasurat normal.

Repercusiuni in circulatia trenurilor dupa producerea accidentului feroviar :




e trenul R 3501 a fost anulat pe distanta Augustin - Medias;
e suplimentar, s-a pus in circulatie trenul G 13591 Brasov-Augustin/G 13593 Augustin-Medias.

h. Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare

Pentru repunerea pe linie a locomotivei deraiate a fost solicitat si indrumat trenul de
interventie cu vinciuri hidraulice apartindnd Sucursalei Regionale de Céi Ferate Brasov, care a plecat
din Statia CFR Brasov la data de 02.03.2019, ora 09:29.

La data de 02.03.2019, in jurul orei 12:15, locomotiva a fost repusa pe linie si s-a deplasat la
Halta de miscare Racos. Firul I de circulatie intre Halta de miscare Augustin si Halta de miscare
Racos a ramas inchis pentru circulatia trenurilor pana la finalizarea lucrarilor de reparatii care sa
permita reluarea acesteia. Redeschiderea acestuia pentru circulatie s-a facut in data 09.04.2019, la ora
11:30.

In perioada de dinaintea si de dupa producerea accidentului feroviar, pe firul I de circulatie
dintre Halta de miscare Augustin si Halta de miscare Racos, se executau lucrdri de inlocuire a
traverselor de lemn la rand, cu traverse de beton, pe curbe situate inainte de zona producerii
accidentului.

Cauza directd

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie caderea rotii din partea stanga a osiei
nr.6 a locomotivei, in interiorul cdii, ca urmare a cresterii ecartamentului peste valoarea maxima
admisa.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:
Starea necorespunzatoarea a traverselor de lemn care nu asigurau prinderile sina-traversa.

Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii acestui accident au fost: nerespectarea unor prevederi din
instructiile si regulamentele in vigoare cu privire la mentenanta caii:

— Art.25, alin.(2) si (4) din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele care impun
inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in cale a traverselor
necorespunzatoare;

— Art.l,al. 14.2, din ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989”, referitor la tolerantele admise la ecartament si
variatia acestuia;

Cauza primard
Nu a fost identificatd cauza primara.

Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit.b. din Regulamentul de
Investigare, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar.

Recomandari de siguranta

Deraierea locomotivei EA 014 care s-a aflat la remorcarea trenului de calatori R 3501 s-a
produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii ciii nu a fost realizata in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor
din cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand 1n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza
cauze subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritdtii de Siguranta
Feroviarda Romana — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari
de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.03.2019, trenul de calatori R 3501 a circulat pe relatia Brasov - Medias in
conformitate cu livretul de mers pentru trenurile de caldtori REGIO, valabil in perioada 09.12.2018
—14.12.2019, pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov.

Locomotiva EA 014, vagonul si personalul de conducere si deservire a trenului apartineau
operatorului de transport feroviar de calatori SNTF ,,CFR Calatori” SA.

Trenul a circulat in bune conditii pana la km 228+463 intre Halta de miscare Augustin si Halta
de miscare Racos, pe firul I de circulatie, unde la ora 07:40 s-a produs deraierea boghiului nr.2 al
locomotivei electrice EA 014 de toate cele trei osii, ale primului boghiu in sensul de mers.

Dupa primele verificari efectuate la fata locului de catre comisia de investigare, s-a constatat
faptul ca deraierea s-a produs pe zona unei curbe circulare cu deviatie stinga in sensul de mers al
trenului si al kilometrajului (RC: km 228+238 + CR: 228+551), prin caderea rotii din partea stanga
a osiei nr.6, de atac, in interiorul caii, la km 228+463, ruland pe materialul marunt de prindere a sinei
de traverse. Roata din partea dreapta a rulat normal, pe ciuperca sinei, pe o distanta de aproximativ
25 m. Apoi, s-a produs escaladarea ciupercii sinei de catre roata din partea dreapta, inspre exteriorul
curbei si caderea efectiva a rotii din partea stanga, care a lasat urme pe buloanele verticale de prindere
a sinei de pldcile metalice. Osiile 2 si 3 ale boghiului au rdmas pe sine pana la joantele de la km
228+600, unde roata din partea dreaptd a osiei 1, deraiata, a sectionat buloanele orizontale de prindere
ale joantei de pe firul de sind din partea dreaptd caii, fir exterior al curbei, determinand caderea
ecliselor si crearea intre capetele sinelor a unui prag lateral (Foto nr.1 si 2). Acest prag a condus la
escaladarea ciupercii sinei de catre rotile din partea dreapta a osiilor 2 si 3 ale boghiului, la rulajul
acestora cu buzele bandajelor pe ciuperca sinei pe distantd de aproximativ 1,20 m de la rostul joantei
si la cdderea lor in exteriorul cdii. Dupd parcurgerea unei distante de aproximativ 260 m de la punctul
deraierii, trenul a oprit.
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Foto nr.1 — Prag lateral pe firul de sina din dreapta cdaii, firul exterior al curbei
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Foto nr.2 — Prag lateral pe firul de sina din dreapta caii, firul exterior al curbei

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov - Sighisoara (linie dubla, electrificatd).

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionalda de Cai Ferate Brasov. Activitatea de
intretinere a infrastructurii se face de catre personalul specializat al Districtului L.1 Racos, apartinand
Sectiei L.2 Sighisoara.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) intre Halta de miscare Augustin si Halta
de miscare Racos sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din
cadrul Districtului SCB nr.4 Racos, apartinand Sectiei CT1 Brasov din cadrul Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare din Halta de miscare Augustin si Halta de miscare Racos
sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII
CFR SA.



Instalatiile de comunicatii feroviare din dotarea locomotivei de remorcare a trenului sunt
proprietatea operatorului de transport feroviar de calatori SNTF ,,Calatori CFR” SA si sunt Intretinute

de unitéti specializate.

Locomotiva, vagonul si personalul de conducere si deservire a trenului au apartinut
operatorului de transport feroviar de céalatori SNTF ,,Calatori CFR”.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de calatori R 3501 a fost compus dintr-un singur vagon, 4 osii, 52 t, masa franata

automata dupa livret 44 t, de fapt 65 t, masa franatd de mana dupa livret 9 t, de fapt 22 t si o lungime
de 50 metri. Trenul a fost remorcat de locomotiva titulara tip EA nr.91 53 0 400014-3, denumita in

continuare EA nr.014.
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii
Traseul caii in zona producerii accidentului feroviar este amplasat in Defileul Raului Olt, intre

localitétile Augustin si Racos.
Proiectia in plan orizontal al traseului caii este curba. Deviatia curbei este spre stinga in sensul
cresterii kilometrajului si a sensului de mers al trenului. Punctul in care s-a produs deraierea, km

228+463, este situat In cuprinsul curbei circulare.

sensul de mers al trenului

locul producerii deraierii
S e 228+463

310 m

S

Augustin

Curba are urmaitoarele elemente caracteristice:
AR — km 228+148; R=310m;

RC — km 228+238: S= 10 mm:

h =125 mm,;

CR — km 228+551,
RA —km 228+651, f=161 mm.
Racordérile curbei circulare cu aliniamentele adiacente sunt realizate prin intermediul a doua

curbe de racordare parabolice cu lungimile LR1= 90 m respectiv LR2 = 100 m.
Profilul in lung al caii in zona producerii accidentului feroviar este rampa in sensul cresterii

kilometrajului si a sensului de mers al trenului, cu declivitatea de 2,2 %o.
Profilul transversal al caii este mixt, cu partea de debleu in dreapta caii prevazut cu sant de

colectare a apelor. In partea stingi a ciii este albia Raului Olt. Terasamentul este pentru cale dubla.

Descrierea suprastructurii cdii
Viteza maxima de circulatie prevazutd in graficul de circulatie a trenurilor valabil pentru
perioada 2018/2019, intre Haltele de miscare Augustin si Racos (km 220+126+230+842), firul I, era

de 65 km/h pentru trenurile de calatori, viteza limitatd prin gruparea curbelor.
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In buletinul de avizarea restrictiilor (BAR) din prima decada a lunii martie 2019 nu au fost
prevazute restrictii de viteza in circulatia trenurilor intre Haltele de miscare Augustin si Racos.
Alcatuirea suprastructurii caii:

e cale cu joante, panouri cu lungimea de 25 m;

e sind tipul 65, anul de fabricatie 1989;

e traverse din lemn normale;

e prinderea sind-placa metalica indirecta de tip SKL 12;
e prisma de piatra sparta.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre Haltele de miscare Augustin si Racos se efectueazd in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva

La locomotiva titulara, in postul de unde s-a condus locomotiva (PC nr.II) robinetul de frana
tip KD2 era in pozitia de franare rapida iar robinetul de frana tip FD1 era in pozitie de franare. Pentru
mentinerea pe loc, locomotiva este dotati cu frand de méana care era stransa. In postul opus celui de
conducere, robinetul de frand tip KD2 era in pozitia neutrd iar robinetul de frana tip FD1 era in pozitie
de slabire. Instalatiile INDUSI si de siguranta si vigilentd tip DSV erau In functie si sigilate. Maneta
pe cofretul instalatiei INDUSI era la pozitia ,,P”. Robinetul pentru regimul franei automate era in
pozitia ,,P”, corespunzatoare trenului remorcat. Vitezometrele erau sigilate si instalatia de radio
telefon functiona corespunzator. Conform inscrisurilor din condica de bord, ultima revizie planificata
a fost de tip R2 si a fost efectuata la data de 21.02.2019, iar ultima revizie intermediard de tip PTh3
a fost efectuata la data de 01.03.2019.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa producerea accidentului feroviar, s-a declansat imediat planul de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, actiune realizatd prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de Investigare, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
Sectiei Regionale de Politie Transporturi Brasov, CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai
Ferate Brasov - administratorul infrastructurii feroviare publice, operatorului de transport feroviar de
cilitori CNCF ,,CFR CALATORI” SA, Autorititii de Siguranti Feroviard Romani - ASFR si ai
Agentiei de Investigare Feroviard Romand -AGIFER.

C.3. Urmairile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise pand la momentul intocmirii raportului de
investigare, de administratorul infrastructurii feroviare publice si operatorul de transport feroviar de
calatori, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativd a pagubelor este de
36992,94 lei (cu TVA). In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de Investigare,
valoarea estimativa a pagubelor are rol doar in clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Intre Haltele de miscare Augustin si Racos Haltele de miscare Augustin si Racos, firul I a fost
inchis pentru circulatia trenurilor din data de 02.03.2019, imediat dupd producerea accidentului.
Circulatia feroviara a fost reluata la data de 09.04.2019, ora 11:30, dupa inlocuirea la rand a
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traverselor de lemn cu traverse de beton, tip T 30 pe zona afectata.
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Nu s-au produs pagube sau afectari ale mediului in zona producerii accidentului feroviar.
C.4. Circumstante externe

In data de 02.03.2019, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost buna (aproximativ
3000 m), cerul partial innorat, temperatura in aer a fost de 1°C, iar in sind de 2°C. Vizibilitatea
indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare pe timp de
zi.

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

Din declaratiile personalului apartinind operatorului de transport care a condus si deservit
locomotiva titulara in regim simplificat, respectiv a deservit trenul, se pot retine urmatoarele:

In timpul circulatiei trenului intre haltele de miscare Augustin — Racos, pe firul I de circulatie,
la apropierea de semnalul prevestitor al semnalului de intrare in Hm Racos, in locomotiva s-a auzit
un zgomot anormal si s-au simtit trepidatii la partea de rulare. S-a luat masura de franare rapida a
trenului, iar dupa oprirea acestuia s-a constatat ca primul boghiu in sensul de mers al locomotivei era
deraiat de toate cele trei osii. A fost avizat IDM din Hm Racos. Se estimeazd ca in momentul
producerii deraierii, viteza trenului era de 59 km/h. Nu a fost afectat vagonul si nu au fost afectati
calatorii din vagon.

Din declaratiile personalului din cadrul administratorului de infrastructurd feroviara CNCF
LCFR” SA, care asigurd mentenanta infrastructurii feroviare, au rezultat urmdtoarele aspecte
relevante:

Ultimele lucrari de reparatie capitald pe firul I de circulatie Augustin — Racos au fost facute in
anul 1990. In anul 2014, pe firul I Augustin — Racos intre km 228+000 si 229+000, au fost executate
cu terti (furnizori feroviari de servicii autorizati), lucrari de inlocuire la rand a traverselor de lemn in
curbe. Prin contractul de executie, era stipulat ca materialele de cale, inclusiv traversele, sa fie
aprovizionate de catre executant. Receptionarea traverselor s-a facut de catre Receptia CFR, SRCF
Timisoara. Garantia data de cdtre executant pentru traversele din lemn a fost de tre1 ani.

Motivul degradarii traverselor de lemn (putrezirea sub nivelul pietrei sparte pana la talpa
inferioard) este considerat a fi faptul ca furnizorul nu a respectat procesul tehnologic de fabricatie, de
la taierea lemnului destinat traverselor, pand la finalizarea operatiunilor de impregnare. Anterior
producerii accidentului au fost semnalate pe retea, situatii similare de degradare a traverselor de lemn
normale sau speciale, achizitionate de la diversi furnizori feroviari, dupa anul 2010, in special in
perioada de primdavara, dupa ciclurile de inghet-dezghet sau in perioade ploioase de lunga durata.

Anterior datei producerii accidentului, pentru prevenirea producerii evenimentelor feroviare
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, cauzate de starea traverselor, au
fost luate o serie de masuri, astfel:

o Inlocuirea traverselor de lemn din cale cu traverse de beton omologate pentru curbe cu

raze sub 350 m (lucrari incepute inainte de producerea accidentului feroviar pe firul |
Augustin — Racos);

o 1Inlocuirea traverselor de lemn de pe linii din statii cu traverse de beton;
inlocuirea aparatelor de cale echipate cu traverse de beton;

o executia lucrarilor de reparatii capitale in baza datelor program, a caietelor de sarcini si a
proiectelor care prevad utilizarea exclusiv a traverselor din beton si eliminarea traverselor
de lemn;

o executia lucrarilor de reparatii periodice si de intretinere a liniilor numai cu traverse de
beton.

Personalul de specialitate tehnico - ingineresc, angajat la data producerii accidentului, atat la

nivelul subunitatilor cat si la nivelul diviziei de linii este la jumatate fata de cel alocat. Se confrunta
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picheri, sefi de district, mecanici de masini grele de cale, s.a.).

Dupa reorganizarea SNCFR din anul 1998, forta de munca a fost In continud scadere, periodic
au fost sistate angajarile, aprobarile pentru angajare (atunci cand au fost permise angajari) au fost
insuficiente, nici micar ct s acopere iesirile de personal din sistem. In aceste conditii, s-a ajuns ca
din necesarul de personal determinat prin calcul conform instructiei pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300/1982, personalul angajat sa fie de aproximativ 30%, iar volumul lucrarilor de reparatii
scadente a crescut de la an la an.

Intre anii 20062018 s-au confruntat cu lipsa combustibilului destinat pentru lucrari de urgenta
maxima in regim mecanizat, in timp ce logistica si dotarea s-a redus sub nivelul celei de dinaintea
anului 1990.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF ,,CFR” §.A.

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 Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

o Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — valabila pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana a confirmat acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

o Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — valabila pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea siguranteli infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

manualul de management;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.
In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate
Brasov au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2017+2020, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionald de Cai Ferate
Brasov, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul
de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Observatiile si masuratorile efectuate asupra starii caii au condus depistarea unor
neconformitati privind materialele de cale utilizate in procesul lucrarilor de mentenanta, motiv pentru
care comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR”
SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele
relevante, constatandu-se faptul ca, pentru a indeplini aceste cerinte, administratorul 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 in procesul de intretinere”.

In Anexa 1 —,,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionatd printre documentele asociate/documentele de referintd si Instructia de intretinere a
liniilor ferate nr. 300/1982. Aceasta instructie este norméa nationala de siguranta si este folositd de
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catre CNCF ,,CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate
activitatilor feroviare.

In urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov S-a constatat ca, nu
sunt respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (/nstructia pentru intretinerea liniilor
ferate nr.300/1982), respectiv:

e dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigurd intretinerea
si reparatia periodicd a infrastructurii feroviare nefiind facutd in conformitate cu
prevederile acestui cod de practica;

e intervalul si numarul de buraje si ripari intermediare intre doud reparatii periodice in
functie de categoria si destinatia liniilor (Anexa 3);

e graficul de lucrari de reparatie capitala si periodica a liniilor (Anexa 16).

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SNTFC ,,CFR
Calatori” SA
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de cdlatori avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii privind siguranta feroviara si a OMT nr.535/2007 (cu modificarile si
completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor
de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

o Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120170021, valabil pana la
data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220170104, valabil pana la
data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de Intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea In sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
cu legislatia nationala aplicabila.

In Anexele nr.I si nr.II ale Certificatului de Siguranti — Partea B, sunt trecute atat sectia de circulatie
pe care s-a produs accidentul, cat si locomotiva de remorcare a trenului.

Operatorul de transport feroviar detine de asemenea un Certificat de entitate responsabila cu
intretinerea eliberat de ASFR, care confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si OMT nr.653/2015, eliberat la data de 15.10.2018, cu termen de valabilitate
panad la data de 09.01.2020. Functiile operationale ale ERIV, conform certificatului mentionat sunt:
dezvoltarea intretinerii si gestionarea intretinerii parcului — propriu si efectuarea intretinerii — partial
propriu.

Pentru efectuarea intretinerii locomotivelor din parcul propriu, operatorul de transport are incheiat un
contract de prestari servicii cu Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA. Aceasta
societate detine un Certificat pentru functii de Intretinere care confirmd acceptarea sistemului de
intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE s1 OMT nr.635/2015.

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

1) Norme si reglementari:
e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
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¢ Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

e OMTT nr.1213/1978 privind ciclul de revizie si reparare preventiva planificatd a vehiculelor
feroviare;

e OMT nr.364/2008 privind aprobarea normativului feroviar ,,Vehicule de cale feratd. Revizii si
reparatii planificate”, valabil pana la data de 14 iulie 2011;

e Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri
de revizii $i reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate;

e Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011;

¢ Instructia pentru Intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

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

e Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata-1987

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

e Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive 1n sistemul feroviar
din Romania;

2) Surse si referinte:
declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagoanele deraiate in unitati specializate;
documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;
procese verbale de constatare tehnicd pentru suprastructura cdii si pentru locomotiva implicata in
accidentul feroviar;

e procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a Inregistrarilor

consumurilor de energie electricd;

e documentele insotitoare ale trenului.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

(1) - Starea tehnicd a liniei inainte de producerea accidentului

In luna noiembrie, anul 2014, au fost executate lucrari de reparatie pentru ridicarea unor
restrictii de viteza (,, Inlocuire de traverse de lemn normale pe linia 300 I, intre statiile Augustin —
Racos, km 224+400 — 228+640, Lot 2”), in conformitate cu Contractul de lucrari nr. 757/11.11.2014
incheiat intre CNCF ,,CFR” SA, prin Sucursala Regionala de Céi Ferate Brasov-achizitor si SC 2
Invest SRL Cluj Napoca-executant, avand la baza caietul de sarcini nr.215/54/2014 intocmit de
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, Divizia de Linii Brasov.

La data producerii accidentului feroviar, 02.03.2019, viteza maxima de circulatie prevazuta in
graficul de circulatie a trenurilor valabil pentru perioada 2018/2019, intre Haltele de miscare Augustin
si Racos (km 220+126+230+842), firul I, era de 65 km/h pentru trenurile de calatori, viteza limitata
prin gruparea curbelor, cauzata de sinuozitatea traseului caii.

Anterior datei producerii accidentului feroviar, intre Haltele de miscare Augustin si Racos,
firul I de circulatie, a fost efectuata verificarea geometriei cdii in regim dinamic cu vagonul de masurat
calea (VMC), apartindnd Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, in datele de 19.12.2017,
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08.05.2018 si 24.09.2018. Analiza defectelor inregistrate in urma acestor masuratori pe kilometrul
228+000+229+000, in cuprinsul caruia s-a produs deraierea, releva urmatoarele (Tabelul 1):

e in lunile decembrie 2017 si mai 2018 au fost inregistrate largiri ale ecartamentului la valori
peste limita maxima admisd, Intre pozitille km 228+450+229+530, respectiv
228+490+229+550;

e dupa remedierea defectelor in luna martie 2018, acestea reapar la masuratoarea din mai 2018;

e la masuritoarea din sept. 2018, ultima dinaintea producerii accidentului feroviar, nu mai sunt
semnalate defecte la ecartament, punctajul de calitate pe km 228+ 000+229+000 scazand de
la 6100 (nesatisfacator) la 110 (Bun 1).

In perioada care a urmat lunii mai 2018, nu au fost facute lucrari de intretinere sau de
interventie asupra stdrii caii In zona producerii accidentului.

Tabelul 1
Hm Augustin — Hm Racos, fir I, Km 228+ 000~ 229+ 000( hm 400-500)

. Ecartament (largiri)
DATA | PNt e poritiile .
pe km km Nr. defecte | Valori max. masurate | Data remedierii
19.12.2017 200 | 228+450 -530 4 +43 + 44 mm 12.03.2018
08.05.2018 6100 | 228+490 -550 4 +43 + 44 mm 09.05.2018
24.09.2018 110 - - - -

(2) - Starea tehnica a liniei dupa producerea accidentului. Constatari

Prima urma de deraiere (cddere) s-a constatat pe fata laterala interioard activa a ciupercii sinei
din stanga caii (interiorul curbei), la km 228+463 (Foto nr. 3), produsa de fata laterala exterioara a
bandajului rotii din partea stanga a osiei nr.6, a boghiului nr.2 al locomotivei EA 014, primul in sensul
de mers. Pe teren, urma a fost marcati cu punctul ,,0” (Foto nr. 4). in sectiune transversali, pe sina
din dreapta a fost marcat punctul ,,1” (Foto nr. 5).

Foto nr. 3 - Urma produsa de fata laterala exterioara a bandajului rotii din stanga osiei nr.6
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02.03.2019

Foto nr. 4 — Prima urma de deraiere.
Punctul de cadere a rotii din stanga primei osii in sensul de mers, intre firele de sina ale caii

e
02.03.2019

e :\\.» ;

-

a

“km 22815363 ‘

Foto nr.5 - Punctul de cadere a rotii din stanga

Roata din partea dreapta a osiei nr.6 a rulat normal, pe ciuperca sinei din exteriorul curbei, pe
o distanta de aproximativ 25 m. Apoi, s-a produs escaladarea ciupercii sinei si caderea efectiva a rotii
din partea stanga a osiei nr.6, care a lasat urme pe buloanele verticale de prindere a sinei de placile
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metalice. Rotile celorlalte doua osii (nr.5 si nr.4) ale boghiului nr.2, au rulat pe sine pana la joanta de
la km 228+600 (Foto nr. 6), unde roata din partea dreapta a osiei deraiate a sectionat tijele buloanelor
orizontale de prindere a ecliselor. Acest fapt a condus la caderea ecliselor si, sub actiunea sarcinilor
transmise de rotile boghiului nr.2, la formarea unui prag lateral intre capetele celor doua sine joantive.
Pragul a contribuit la urcarea pe sina a buzelor bandajelor rotilor din partea dreapta a osiilor nr.5 si 4
ale boghiului nr. 2 a locomotivei. Dupa rularea pe ciuperca sinei pe o lungime de aproximativ 1,20
m, rotile au cazut in exteriorul caii.

De la prima urma de deraiere (km 228+463) pana la oprirea trenului (km 228+725),
locomotiva a circulat in stare deraiata pe o distanta de aproximativ 260 m.

Pentru efectuarea masuratorilor parametrilor geometrici ai cdii in zona deraierii, incepand cu
prima urma de cadere a rotii din partea stanga a osiei nr.6, prima in sensul de mers, s-au marcat pe
sina exterioara a curbei in sensul invers de mers al trenului, plecand de la punctul ,,1”, 60 de puncte
de reper pe distanta de 30 m, la echidistante de 0,50 m. Numerotarea punctelor s-a facut cu cifre
romane de la ,,1” 1a ,,60”.

De asemenea, au fost inscriptionate 32 de traverse din cale, plecand de la punctul ,,17, in
sens invers fatd de sensul de mers al trenului. Inscriptionarea s-a facut cu To pe traversa din dreptul
punctului ,,1” si s-a continuat pana la traversa Ts1. In sensul de mers al trenului, inscriptionarea
traverselor s-a facut, plecand de la To, cu TL1 pana la TL .

In toate punctele marcate pe sind au fost efectuate masurtori ale ecartamentului si nivelului
transversal al cdii. Valorile sdgetilor si a citirilor verticale si orizontale a uzurilor sinei din exteriorul
curbei au fost masurate la echidistante de 2,50 m in punctele: 0, 5, 10,15, 20, 25, 30, 35, 40,45, 50,
55, 60.

Masuratorile parametrilor geometrici ai cdii au fost efectuate de comisia de investigare in
regim static.

s

Foto nr.6 — Joanta la care s-a produs deraierea celorlalte doua osii ale boghiului locomotivei
La masurarea ecartamentului si nivelului transversal s-a utilizat tiparul de tip ,,Robel”, la

masurarea sagetilor s-a utilizat coarda de 20 m, iar la masurarea uzurilor sinei s-a utilizat sublerul de
masurare a uzurilor verticale si laterale.
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Au rezultat urmatoarele:
a. Ecartamentul caii - (Figura nr.2)

In urma masuritorilor efectuate, s-a constatat ca intre punctele ,,0” si ,,13” (pe o lungime de
6,50 m Tnainte de punctul deraierii), valorile ecartamentului se situau peste tolerantele admise din
cauza neasigurarii prinderii dintre placile metalice si traverse, starea traverselor normale de lemn fiind
necorespunzatoare (putrede).

Valorile ecartamentului erau in afara limitelor tolerantelor admise de Art.14.1.c din Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989.

b. Nivelul transversal al caii - (Figura nr.3)

Suprainaltarea teoreticd a caii pe lungimea curbei circulare este h = 125 mm. Toleranta
maxima admisa pentru nivelul transversal al cdii este tmax=h+10 mm = 135 mm, iar toleranta minima
admisa pentru nivelul transversal al caii este tmin = h-10 mm = 115 mm.

Dupa masuratorile efectuate intre punctele ,,0” si,,60”, s-a constatat ca nivelul transversal al
cdii avea valori incadrate in tolerantele admise de prevederile Art.7.A.1 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

C. Pozitia caii in plan orizontal - (Figura nr.4)

Sageata teoretica a curbei circulare (RC = km 228+238 — CR = 228+551) corespunzatoare
razei curbei de 310 m, este de 161 mm, in conformitate cu reglementarile in vigoare si a evidentei
elementelor geometrice ale curbelor, pusd la dispozitia comisiei de investigare de céatre
administratorul de infrastructura.

Dupa masuratorile efectuate Intre punctele ,,0” si ,,60”, sdgetile curbei aveau valori cuprinse
intre 135 si 161 mm (in punctul ,,0” sina era deformatd in urma deraierii, motiv pentru care nu s-a
luat in considerare sdgeata de 164 mm din punctul ,,0”). Diferenta intre sdgeata minima (fis= 135
mm) si sdgeata maxima (f 35 = 161 mm) este de 26 mm. Valoarea maxima admisa intre sageata
minima si sageata maxima a curbelor circulare cu raze cuprinse intre 251 si 350 m, peste care se
circula cu viteze 51<V<80 km/h, este de 35 mm.

Intre sagetile vecine masurate in punctele ,,35” (f 35= 110 mm) si ,,40” (fa0 = 76 mm) era 0
diferentd de 13 mm .Valoarea maxima admisa Intre sagetile vecine ale curbelor circulare cu raze
cuprinse intre 251 si 350 m, peste care se circula cu viteze 51<V<80 km/h, este de 25 mm.

S-a constatat ca aceste valori se incadreaza in limitele admise de Art.7,B.1 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

d. Uzura sinelor - (Figura nr.5)

Uzura verticala a sinelor pe zona in care au fost efectuate masuratorile, era de 2+3 mm. Uzurile
laterale limita admise in acest caz sunt de maxim 11 mm, corespunzatoare unei valori de 49 mm pe
rigleta orizontald a sublerului de masurare a uzurilor. Uzurile laterale maxime masurate au fost de 8
mm, Situate sub valoarea maxima admisa de 11 mm.

S-a constatat ca uzurile verticale ,,Uv” si uzurile laterale ,,UL_” ale sinelor se incadreaza in
limitele admise de Instructia de norme i tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv tabelul 25 si de “Prescriptiile tehnice
privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata”, aprobate prin ordinul
nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.
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Figura nr.2 — Diagrama ecartamentului cdii
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Figura nr.3 — Diagrama nivelului transversal al caii



e. Starea sinelor din cale

Sinele de tip 65 au fost introduse in cale in anul 1989 si sunt de fabricatie URSS. Prezinta uzuri
laterale pe firul de sind exterior al curbei si exfolieri locale pe firul interior la suprafata de rulare a
ciupercii sinei, in limita tolerantelor admise. Sinele au fost tratate termic, special pentru utilizarea in
curbe de cale ferata.

f. Starea prinderilor

Prinderea sinelor de placile metalice, de tip SKL 12, era completa si activa. Prinderile placilor
metalice de traverse aveau tirfoanele complete, dar inactive pe zona deraierii, din cauza starii
necorespunzatoare a traverselor din lemn (Foto nr.7).

L 4

R 02.03.2019

Foto nr.7 — Prinderi sina — placi metalice
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g. Starea traverselor

La data producerii accidentului comisia de investigare a constatat pe teren ca:

o traversele To+Ts, Te+T7, Tio, T11+T14, T16, T2s, Tos, TL1+TL1s aveau capetele in zona de
prindere a placilor cu interiorul putrezit, cu placile ingropate pe capatul din dreapta, dinspre
exteriorul cdii si cu prinderile placilor metalice de traverse (tirfoane) complete dar inactive.
Tirfoanele erau inclinate inspre exteriorul caii.

Avand in vedere necesitatea unei verificari mai amanuntite a starii traverselor de lemn din
cale, pentru a concluziona care era starea de fapt a acestora, comisia de investigare a decis ca la o
datd ulterioard producerii accidentului feroviar (13.03.2019), sa se facd verificarea aleatorie la fata
locului a catorva buciati de traverse. Verificarea a constat in scoaterea din cale a traverselor si
sectionarea transversala a acestora in zonele de rezemare a placilor metalice si in zona de mijloc, dupa
cum urmeaza:

e To, Ts, considerate necorespunzitoare de catre comisia de investigare la data producerii
accidentului;

e Tis, considerata traversa buna de catre comisia de investigare la data producerii accidentului;

e TLgs, traversa rea, din zona situata dupa punctul deraierii.

Comisia a constatat urmatoarele:

e toate cele patru traverse alese aleatoriu, erau in stare necorespunzatoare, cu fata superioara
aparent intacta (protejatd prin impregnare cu uleiuri volatile), dar cu materialul lemnos din
interior putred,;

e toate traversele prezentau pe talpa inferioard si pe jumadtatea inferioara a fetelor laterale,
mucegai si ciuperci specifice lemnului in putrezire;

e traversa TLss-a rupt in momentul scoaterii din cale;

e materialul lemnos din interior era imbibat cu apa, putand fi stors ca un burete;

e laactiuni mecanice (lovire cu un tirfon), materialul lemnos din zonele de mijloc ale traverselor
sectionate era strapuns foarte usor.

S PR At
13.03.2019 207 W

».J.

Foto nr.6 — Traversa To in cale Foto nr.7 — Traversa To in sectiunea de capat
din dreapta
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Foto nr.10 -Traversa Ts Foto nr.11 — Traversa TL3
( putredd, rupta la scoaterea din cale)

h. Prisma de piatri sparta

Prisma de piatra sparta era completd, partial colmatatd sub tdlpile inferioare ale traverselor si
nu asigura scurgerea apelor meteorice..

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare erau in stare buna de functionare, fara sa influenteze accidentul feroviar.
1. Aufost afectate de accident instalatiile de semnalizare si dirijare a circulatiei trenurilor, dupd cum
urmeaza:

— doua bobine de joanta distruse;

— uninductor de cale de 1000/2000 Hz distrus;

—  doua suporturi de inductor distruse;

—  patru cabluri scurte si patru lungi distruse;

— un pichet autostop distrus;

— un tub de legatura autostop distrus;

—  patru bolturi de legatura la circuitele de cale distruse.
2. Nu au fost afectate de accident instalatiile de forta si tractiune electrica.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotivi

Referitor la reparatiile efectuate la locomotiva

Locomotiva EA nr.014 a fost construita in anul 1967. Din documentele puse la dispozitie a
reiesit faptul cd la locomotiva s-a efectuat o reparatie planificata de tip RK la data de 06.08.1988 si a
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fost retrasa din serviciu 1n perioada 19.09.1991-27.11.1995. Dupa aceasta data, la locomotiva s-au
efectuat urmatoarele reparatii planificate:

e de tip RR, finalizata la data de 15.02.1999;
e de tip RR, finalizata la data de 01.09.2005;
e de tip RR, finalizata la data de 28.04.2011.

Din analiza datelor prezentate mai sus se poate constata ca operatorul de transport nu a
respectat ciclul de reparatii planificate stabilit prin Normativul Feroviar, reparatia din anul 2005
trebuind sa fie de tip RG.

De asemenea, dupa ultima reparatie planificatd, operatorul de transport feroviar nu a procedat
la retragerea locomotivei din serviciu la atingerea normei de timp (5+/-1 ani) pentru efectuarea unei
noi reparatii planificate, respectiv cel mai tarziu in luna aprilie 2017.

Referitor la starea tehnica a locomotivei

In urma verificirilor efectuate la locomotivi s-au constatat urmatoarele:

e la aspectarea rotilor osiilor nr.4, 5, 6 (deraiate), s-au constatat stirbituri si lovituri pe buzele
rotilor si lovituri pe suprafata de rulare, urmare circulatiei acestora in stare deraiata pe traverse
si tirfoane;

e la timoneria osiei nr.6, regulatorul SAB tip RL 2, era indoit, bridele de reglare automata erau
rupte si capul bulonului de fixare era retezat, urmare circulatiei in stare deraiata si a lovirii
acestora de sina din partea dreapta sens de mers;

e plugul de animale corespunzator postului de conducere nr.2 (de unde a fost condusa
locomotiva), era deformat in partea inferioara, ca urmare a contactului cu sina, dupa deraiere;

e cuplajul transversal a fost verificat si masurat, rezultdnd o valoare de 1000 mm, pe eticheta
fiind Inregistrata valoarea 1000. La aspectarea silentblocurilor nu s-au constatat refulari de
material;

e la osia nr.6, partea stanga spate, metalastik-ul era iesit din ghidaj, circa 10 mm, ca urmare a
deraierii.

Au fost efectuate masuratori ale elementelor geometrice ale osiilor montate, a fost efectuata
verificarea sarcinii statice pe osii si roti si au fost masurate jocurile verticale-orizontale si cele dintre
cutia de osie si cadrul boghiului.

Pentru verificarea sarcinii statice si masurarea jocurilor s-au facut doud verificari: prima
verificare s-a efectuat cu metalastik-ul de la osia nr.6 iesit din ghidaj, iar cea de a doua verificare s-a
efectuat dupd repunerea metalastik-ului in ghidaj.

Urmare verificarilor efectuate, nu s-au constatat nereguli referitoare la starea tehnica a
locomotivei care ar fi putut influenta producerea accidentului.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Trenul de calatori R 3501 a circulat pe relatia Brasov - Medias in conformitate cu livretul de
mers pentru trenurile de calatori REGIO, valabil in perioada 09.12.2018 — 14.12.2019, pe Sucursala
Regionald de Cai Ferate Brasov.

Locomotiva, vagonul si personalul de conducere si deservire a trenului apartineau
operatorului de transport feroviar de calatori, SNTF ,,CFR Calatori” SA .

Din examinarea diagramei instalatieci de masura si inregistrare a vitezei cu memorie
nevolatild tip IVMS, a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de circulatie a liniei
prevazute in livretul de mers precum si cele prevazute de limitarile de viteza semnalizate pe teren.

In momentul producerii accidentului viteza de circulatie a fost de 61 km/h. De la aceasta
valoare, viteza a scazut brusc la zero pe o distanta de 182 m.
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C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

La data producerii accidentului feroviar, personalul de intretinere a caii, apartinand
gestionarului de infrastructura feroviara interoperabila CNCF ,,CFR” SA, Sucursala Regionala de Cai
Ferate Brasov, era autorizat in functie in conformitate cu reglementarile specifice, pentru activitatea
desfasurata si detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, fara restrictionarea
conditiilor de lucru, in termenele de valabilitate stabilite prin reglementarile in vigoare.

La data producerii accidentului feroviar, personalul de locomotiva detinea permis de mecanic
si certificat complementar pentru prestatia si sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, in termen
de valabilitate. De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivei detinea avizele
medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

La momentul producerii accidentului, personalul de locomotiva se afla in serviciu de la ora 03:10,
respectiv de 4 ore si 10 minute. Anterior acestei prezentari, mecanicul a iesit din serviciu la data de
28.02.2019, ora 11:00.

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

Avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.(2) - Date constatate cu privire la
linie dupa producerea accidentului, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale
suprastructurii caii si a modului de alcatuire a acesteia, comisia de investigare concluzioneaza ca
acestea au condus la producerea accidentului feroviar.

Aceastd concluzie este sustinutd de faptul ca pe lungimea de 6,50 m inainte de punctul
deraierii, s-a produs cresterea peste limitele tolerantelor admise a valorii ecartamentului (largire)
generata de starea traverselor necorespunzatoare la rand, putrede, cu prinderea placilor metalice de
traverse completd, dar inactivd. Valorile ecartamentului au depasit tolerantele limitd admise de
Art.1.14 din ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989”.

In sprijinul acestei concluzii, trebuie mentionat faptul ci in data de 13.03.2019, la deplasarea
comisiei pe teren pentru verificarea amanuntita a starii traverselor, se efectuau lucrari de nlocuire la
rand a traverselor din lemn, in curbd, cu traverse din beton, intre Halta de miscare Augustin si Halta
de miscare Racos, firul I de circulatie, pe curba dintre km 228+148 si km 228+651, situatd inaintea
celei pe care s-a produs accidentul feroviar (in sensul kilometrajului si celui de mers al trenului).
Starea traverselor din lemn scoase din cale la aceste lucrdri era necorespunzatoare (putrede),
prezentand aceleasi aspecte cu cele constatate de cdtre comisia de investigare la traversele verificate
aleatoriu pe zona deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la locomotiva de remorcare
a trenului de calatori nr.3501, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date
constatate cu privire la locomotiva, se poate concluziona cd, starea tehnicd a locomotivei nu a
favorizat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Starea tehnica necorespunzatoare a traverselor a fost semnalata la masuratorile parametrilor
geometrici ai cdii (diagramele ecartamentului) efectuate cu vagonul de masurat calea, in regim
dinamic, in luna decembrie 2017 (intre km 228+450 +228+530) si luna mai 2018 (km 228+490~+228+
550). La aceste masuratori s-au inregistrat largiri ale ecartamentului céii peste tolerantele admise, in
conditiile in care patinele vagonului de masurat calea efectueaza masuratorile la ecartament la 25 mm
sub suprafata de rulare a sinei (ecartamentul este mai ingust decat cel real masurat la 14 mm de
suprafata de rulare a ciupercii sinei).

Remedierile ecartamentului prin lucrari de Intretinere au condus la imbunétatirea starii caii,
confirmata de masuratorile cu VMC din luna septembrie 2018.
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Cu toate acestea, perioada de inghet-dezghet din iarna 2018-2019, a contribuit la degradarea
in continuare a materialului lemnos din traverse (putrezire).

Temperaturile alternante, negative in timpul noptii si pozitive in timpul zilei ( aproximativ 10°
C 1n perioada 28.02.2019 —01.03.2019), au condus la inghetul-dezghetul prismei de balast si implicit
a materialului lemnos din traverse, care nu a mai asigurat prinderea placilor metalice de traverse si
fixarea corespunzatoare a acestora pentru mentinerea ecartamentului caii in tolerantele admise.

Acest fapt a condus la cresterea valorii ecartamentului sub sarcinile dinamice transmise de
materialul rulant in circulatie, facand posibila caderea rotii din stdnga osiei de atac a locomotivei intre
firele caii.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie caderea rotii din stAnga osiei nr.6 a
locomotivei, in interiorul caii, ca urmare a cresterii ecartamentului peste valoarea maxima admisa.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:
Starea necorespunzatoarea a traverselor de lemn care nu asigurau prinderile sina-traversa.
C.7.2. Cauze subiacente
Cauze subiacente

— Art.25, alin.(2) si (4) din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele care impun
inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in cale a traverselor
necorespunzatoare;

— Art.l,al. 14.2, din ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989”, referitor la tolerantele admise la ecartament si
variatia acestuia;

C.7.3. Cauza primara

Cauza primard

Nu a fost identificatd cauza primara.
C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele constatari privind unele
deficiente si lacune, fard relevantd pentru concluziile asupra cauzelor accidentului:

e operatorul de transport feroviar nu a respectat prevederile Normativului Feroviar
aprobat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, de retragere a locomotivei EA nr.014 din
serviciu pentru efectuarea reparatiei planificate scadente la atingerea normei de timp,
respectiv de 6 ani de la ultima reparatie planificata;

e la reinnoirea certificatului de sigurantd partea B detinut de operatorul de transport
feroviar de célatori, nu au fost respectate in totalitate prevederile OMT nr.535/2007 cu
modificarile si completarile ulterioare, respectiv Art.19(3), Art.15(4), pct.12 din Anexa
— NORME pentru acordarea certificatelor de siguranta, deoarece locomotiva implicata
in accident a fost inscrisd in certificat, fara a detine un raport de evaluare tehnica.

e prin contractul de lucrari dintre achizitor si executant, avand la baza caietul de sarcini,
au fost executate lucriri de reparatie pentru ridicare de restrictii de viteza (,, Inlocuire de
traverse de lemn normale pe linia 300 I, intre statiile Augustin — Racos, km 224+400 —
228+640, Lot 2”’). Nu a fost analizata si observata atent starea traverselor achizitionate,
pentru ca la introducerea in cale se putea vedea de cétre responsabilul de santier daca la
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gdurirea traverselor materialul rezultat este sau nu impregnat, tindndu-se seama si de
perioada de garantie redusa;

e nu sunt facute informari pe linie ierarhica asupra neconformitatilor constatate la executii
de lucrari cu terti in reteaua CNCF ,,CFR” SA, pentru urmarirea, prevenirea si
inlaturarea situatiilor similare.

Prin contractul de lucrari, aprovizionarea materialelor a fost in sarcina executantului (inclusiv

traversele de lemn). Traversele normale din lemn au fost aprovizionate si introduse in cale In
noiembrie 2014. Documentele care atestau conformitatea produsului in momentul aprovizionarii, au

fost:

1.

Certificatul de omologare tehnica feroviara de fabricatie in faza finald, Seria OT Nr.170/2011,
valabil de la data de 07.07.2011 pana la data de 06.07.2016, a produsului TRAVERSE DIN
LEMN, NEIMPREGNATE PENTRU CALEA FERATA, incadrat in clasa de risc 1A,
fabricat de PAMIRCO SRL, Manastiur, Jud. Timis;

Agrementul tehnic feroviar, Seria AT, Nr.1199/2013 pentru: ,IMPREGNAREA
TRAVERSELOR DIN LEMN PENTRU CALEA FERATA CU ANTISEPTICI ULEIOSI,
PRIN METODA VID - PRESIUNE”, clasa de risc 2A, furnizat de PAMIRCO SRL
Manastiur, Jud. Timis, valabil de la data de 30.12.2013 pana la data de 06.07.2016.
Observatie: Operatia de impregnare a traverselor de lemn fiind incadrata in clasa de risc 2A

nu_a fost monitorizata de catre AFER prin serviciul de inspectie tehnicd, calitatea acestora fiind

garantata doar de producadtor;

3.

Autorizatie de furnizor feroviar Seria AF, Nr.4538 valabilda de la 08.03.2010 pana la
07.03.2015, prin care se¢ atesta calitatea de furnizor feroviar pentru PAMIRCO SRL
Manastiur, Jud. Timis;

Procesul verbal de receptie a traverselor din lemn impregnate Nr.218/21.11.2014, pentru un
numar de 1008 bucati traverse din lemn normale, incheiat intre furnizor si CNCF ,,CFR” SA,
Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, Divizia Tehnicd, conform Contractului de
lucrari nr. 757/11.11.2014 si a caietelor de sarcini ale CNCF ,,CFR” SA, CS nr.22/1999 —
traverse de lemn albe neimpregnate, respectiv CS- 2007- traverse impregnate ;

Declaratia de conformitate nr. 9/2014 (fara datad de intocmire) a producatorului vizata de catre
Serviciul Inspectie Tehnica — ONFR, AFER, pentru 460 mc traverse normale din lemn
impregnate;

Procesul verbal de receptie la terminarea lucrarilor nr. 202/366/10.12.2014, incheiat in
comisie la Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, Sectia L.2 Sighisoara, Districtul L.1
Racos prin care se confirma executia lucrarilor (complet terminate) conform caietului de
sarcini si contractului de lucrari, intre km 224+400-228+640;

Procesul verbal de receptie finala nr. 202/D1/50/16.02.2018, incheiat in comisie la Sucursala
Regionald de Cai Ferate Brasov, Sectia L.2 Sighisoara, Districtul L.1 Racos, prin care se
confirma comportarea corespunzitoare a constructiei in termenul de garantie de trei ani;

La data producerii accidentului feroviar, termenul de garantie dat de producator pentru

traversele normale din lemn, era depasit. Starea acestora era necorespunzatoare [C.5.4.1.(2)].

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Deraierea locomotivei EA 014 care s-a aflat la remorcarea trenului de calatori R 3501 s-a

produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat cd, mentenanta suprastructurii cdii nu a fost realizata in

conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor
din cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand 1n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza

cauze subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritdtii de Siguranta
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Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari
de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructurd feroviard publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR CALATORI” SA.
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