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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitdtii de investigare desfasuratd de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviarda Romand — 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 imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara modificata de OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost realizatda independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz

colective.

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

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri dect 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 Roména denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare n conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, denumita in
continuare Legea privind siguranta feroviara modificata de OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,
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 imbunatdatire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, 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 realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, art.20, alin.(1) 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 siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare nr.308/14.08.2019 a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs
la data de 14.08.2019, ora 06:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia
de circulatie Bragsov—Sighisoara, linia 300, in halta de miscare Bod, in circulatia trenului de marfa
nr.90920, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov, prin
deraierea, la gararea pe linia 4 abatuta, pe schimbatorul de cale nr.14 a osiei nr.6 a locomotivei electrice
EA nr.1093, de prima osie in sensul de mers, si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin. (1), lit. b din Regulamentul de
Investigare, Directorul General al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea
comisiei de investigare.

Prin Decizia nr.322 din data de 20.08.2019, Directorul General al AGIFER, a numit comisia de
investigare formatd din personal apartinand AGIFER.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 14.08.2019, ora 06:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov—Sighisoara, linia 300, in halta de miscare Bod, in circulatia trenului
de marfa nr.90920, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov,
prin deraierea, la gararea pe linia 4 abatuta, pe schimbatorul de cale nr.14 a osiei nr.6 a locomotivei
electrice EA nr.1093, de prima osie Tn sensul de mers.

Trenul de marfa nr.90920 a fost remorcat cu locomotiva EA nr.1093 ca locomotiva titulara si a
fost compus din 39 vagoane seria EACS (incarcate cu material lemnos) si locomotiva impingatoare BB
Nnr.654, care la momentul producerii accidentului era inactiva.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr.1.



Figura nr.1 — Locul producerii accidentului

Trenul de marfa nr.90920, vagoanele din compunerea acestuia, locomotiva de remorcare EA
nr.1093, locomotiva impingatoare BB nr.654, precum si personalul de conducere si deservire a acestora
apartin operatorului de transport feroviar de marfa, SC Rail Force SRL Brasov.

Urmarile accidentului

Suprastructura si infrastructura cdii

Pe schimbatorul de cale nr.14 au fost deteriorate 20 de suruburi verticale (22 x 75 mm) de prindere
a sinelor de placile metalice.

Instalatiile feroviare

Nu au fost afectate de accident instalatiile de semnalizare si dirijare a trenurilor.

Instalatiile de forta si tractiune electrica nu au fost afectate de accident.

Materialul rulant

Accidentul feroviar nu a cauzat pagube la locomotiva implicata in deraiere.

Incarcaturd

Vagoanele si incarcatura nu au fost afectat de accidentul feroviar.

Mediu

Nu a fost afectat mediul inconjurator.

Persoane vatamate

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti.

Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii accidentului, circulatia feroviara intre halta de miscare Feldioara si halta de
miscare Bod a fost inchisa pe firul Il de circulatie, in data de 14.08.2018, intre orele 06:20 + 13:20. Pe
firul I de circulatie Tntre halta de miscare Bod si halta de miscare Feldioara s-a desfasurat normal.




Din acest motiv s-a produs intarzierea cu 23 minute a trenului de calatori R nr.3552, ce apartine
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si a trenului de marfa nr.90920,
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov cu 573 minute.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare

Nu a fost necesara solicitarea mijloacelor de interventie pentru restabilirea circulatiei feroviare,
deoarece pe zona inimii de Incrucisare a schimbétorului de cale nr.14 osia deraiata a revenit la pozitia
normald de rulare.

Cauzele si factorii care au contribuit:

Cauza directa a producerii accidentului o constituie escaladarea flancului activ a acului curb, pe
zona prelucrata prin rabotare, la 4,50 m dupa joanta de varf a schimbatorului de cale nr.14 din halta de
miscare Bod, atacat pe la varf in pozitia ,,abatere”, de citre roata din dreapta a primei osii (in sensul de
mers al trenului) a locomotivei EA nr.1093.

Factorii care au contribuit:

1. Depasirea valorilor tolerantelor admise la nivel in profilul transversal pe schimbatorul de cale
nr.14 din halta de miscare Bod ;

2. Depasirea valorilor tolerantelor admise la nivel in cazul deniveldrilor incrucisate pe
schimbatorul de cale nr.14 si pe panoul de linie dintre schimbatorii de cale nr.10 si nr.14 din
halta de miscare Bod,

3. Depagirea valorilor tolerantelor admise ale torsionarii cdii masurate pe baza de 2,5 m pe
schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod;

4. Starea tehnica a locomotivei determinata de diferenta mare intre diametrele rotilor aceleiasi
osii, la trei osii, inclusiv la osia deraiata si valori neconforme constatate urmare verificarii
alinierii si paralelismului osiilor montate.

Cauzele subiacente ale producerii acestui accident au fost nerespectarea unor prevederi din
urmatoarele instructii si regulamente in vigoare:

1. Nerespectarea prevederii art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la valorile
tolerantelor admise la nivel in profilul transversal la aparatele de cale din liniile de primiri si
expedieri;

2. Nerespectarea prevederii art.7.A, pct.3 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la
valorile tolerantelor admise la nivel in cazul denivelarilor incrucisate pe liniile cu viteza de
50 km/h sau mai mica;

3. Nerespectarea prevederii art.7.A, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la
valorile tolerantelor admise ale torsionarii caii masurate pe baza de 2,5 m;

4. Nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,Norme de manoperd si de consum de
materiale”, al Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300 - editia in vigoare referitoare
la asigurarea normei de manopera la intretinerea curentd in executie manual;

5. Nerespectarea prevederilor Cap.B, art.1.2.a) din Indrumdtorul pentru folosirea carucioarelor
de masurat calea - nr.329/1966, referitoare la masurarea trimestriala a liniilor din statii cu
caruciorul de masurat calea;

6. Nerespectarea prevederilor Fisei nr.4, art.3 din Instructia privind fixarea termenelor si a
ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii - nr.305/1997, referitoare la respectarea
termenelor de efectuare a reviziei caii odata la 15 zile de catre seful de district impreuna cu
seful de echipa si revizorul de cale.



Cauze primare

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor §i cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intrefinere”, parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA referitor la elaborarea programului de intretinere
chenzinal pentru care trebuia facuta revizia la 15 zile de catre seful de district impreuna cu seful de echipa
si revizorul de cale.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in

vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar, conform art.7(1),
lit.b.

Recomandari de siguranta

In timpul investigatiei s-a constatat ca, diagnoza caii in vederea planificarii mentenantei
suprastructurii cdii nu a fost realizatd in conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de

referintd/asociate ale procedurilor din cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR”
SA).

Comisia de investigare a constatat ca administratorul infrastructurii feroviare publice dispune de
structurilor responsabile cu mentenanta, dispune de competentele si resursele adecvate pentru realizarea
sarcinilor ce i revin in acest sens, dar in Anexa nr.1 a procedurii operationale PO SMS 0-4.07 ,,Diagrama
flux a procesului de intretinere”, pentru identificarea lucrarilor de intretinere si reparatie a liniilor, printre
codurile de practici mentionate nu se regiseste Indrumdtorul pentru folosirea vagoanelor i
carucioarelor de masurat calea nr.329 B din 1966, privitor la masurarea trimestriald a liniilor din statii
cu caruciorul de masurat calea, masuratoare necesara pentru depistarea defectelor de ecartament si nivel
a suprastructurii caii. Totodatd analizarea resurselor de care dispun unitatea si subunitatea de baza
responsabilda cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Bod, a scos in evidenta ca aceste
structuri isi desfasoara activitatea cu un volum inadecvat al resurselor in raport cu cel necesar.

Daca ar fi fost aplicate propriile proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in
integralitatea lor, precum si prevederile codurilor de practica, parte componentda a SMS, administratorul
de infrastructura ar fi putut s8 mentind parametrii tehnici ai caii in limitele impuse de siguranta feroviara,
prevenind astfel producerea acestui accident. Abaterile de la codurile de practica identificate de comisia
de investigare, indica faptul, ca sistemul de management al sigurantei nu a fost aplicat corespunzator de
catre CNCF ,,CFR” SA.

Comisia de investigare a constatat cd unitatea si subunitatea de baza responsabild cu mentenanta
infrastructurii feroviare din statia CFR Bod a mentinut defecte de nivel pe schimbatorul de cale nr.14,
din cauza ca la data producerii acestui accident feroviar nu detinea date actualizate la termenele stabilite
prin codurile de practica. Acest fapt a fost favorizat de neefectuarea la timp a masuratorilor cu caruciorul
de masurat calea si a reviziilor chenzinale in conformitate cu codurile de practica.

La data de 10.09.2019 Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov a revizuit Registrul de riscuri.
Pentru activitatea ,, Diagnoza cdaii in vederea planificarii mentenantei”, a identificat riscul ,,Date
incomplete privind starea cdii”. Pentru tinerea sub control a pericolelor care favorizeaza aparitia acestui
risc a stabilit ca masuri: gestionarea documentelor, dispozitiilor interne, prelucrarea legilor, a normelor
si procedurilor.



Comisia de investigare a constatat ca gestionarea documentelor, dispozitiilor interne, prelucrarea
legilor, a normelor si procedurilor, ca aspect general, nu reprezintd masuri concrete pentru tinere sub
control a riscului mentionat.

Operatorul de transport feroviar SC Rail Force SRL Brasov nu detinea date complete privind
masurdtorile osiilor montate dupa iesirea locomotivei din reparatie planificatd, respectiv valorile
diametrelor cercurilor de rulare si nu a prevazut suficiente coduri de practica pentru tinerea sub control
a riscului de producere a unui accident ca urmare a exploatdrii acestora, cum ar fi Instructia pentru
repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986.

Avand in vedere concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, pentru prevenirea unor
cazuri de accidente care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport,
AGIFER emite urmatoarele recomandari de siguranta:

Recomandarea nr.1

Autoritatea de Siguranti Feroviara Romanid — ASFR va solicita CNCF,,CFR”SA
reevaluarea procedurilor si a masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor proprii
generate de starea geometriei si planificarea mentenantei suprastructurii caii.

Recomandarea nr.2

Autoritatea de Siguranti Feroviara Romini — ASFR va solicita SC Rail Force SRL Brasov
reevaluarea procedurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate cu activitatea de
transport pe calea ferata, aferente repararii osiilor montate.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 14.08.2019, trenul de marfa nr.90920 apartinand operatorului de transport feroviar SC
Rail Force SRL BRASOV, a circulat pe relatia Curtici — Stupini in conditii normale pana la halta de
miscare Bod unde, la ora 06:01, la gararea pe linia 4 abatutd in halta, in cuprinsul schimbatorului de cale
nr.14 (cap Y) pe zona macazului, s-a produs deraierea osiei nr.6 a locomotivei de remorcare de prima
osie Tn sensul de mers.

Osia nr.6 a locomotivei a rulat in stare deraiata pana la inima de incrucisare a sChimbatorului de
cale nr.14, unde a urcat pe sine in pozitie normala de rulare.

Conform clasificarii accidentelor prevdzute 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.
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, pe sectia de circulatie Brasov - Sighisoara (linie dubla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de Tntretinere a infrastructurii
se face de catre personalul specializat al Districtului L.4 Feldioara, apartinand Sectiei L1 Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din Halta de miscare Feldioara si Halta de
miscare Bod, precum si cele dintre cele doud puncte de sectionare sunt in administrarea CNCF ,,CFR”



SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.3 SCB Bod, apartinand Sectiei CT1
Brasov din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov.

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

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotivele de remorcare si impingatoare sunt
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov.

Locomotivele EA nr.1093 titulara si BB nr.654 impingatoare, vagoanele si personalul de
conducere si deservire a trenului apartineau operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force
SRL Brasov.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.90920, remorcat de locomotiva EA nr.1093, a fost compus dintr-un numar de
39 vagoane incarcate cu material lemnos, a avut 156 osii, 2144 tone brute, masa franata automat necesar
dupa livret 1286 tone - de fapt 1794 tone, masa franata de mana necesar dupa livret 214 tone - de fapt
869 tone. Lungimea trenului a fost de 571 m. Trenul a circulat in conditiile din Livret pentru trenul
90801-2 pe relatia Curtici-Sfantu Gheorghe.

In compunerea trenului pe distanta Augustin — Bod s-a mai aflat si locomotiva impingitoare BB
nr.654, care in zona unde s-a produs accidentul, nu trebuia sa fie activa conform Anexei 1 din Livretul
cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov valabil la data producerii
accidentului.

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

Descrierea traseului caii

Accidentul s-a produs in statia CFR Bod, in capatul Y al statiei, pe zona schimbatorului de cale
nr.14.

Figura nr.2 - locul producerii deraierii



Realizarea parcursului de primire a trenul de marfa nr.50418, la linia 4 din statia CFR Bod, s-a
facut prin manipularea, manevrarea si Inzavorarea in parcursul comandat al macazurilor nr.2 si nr.8, nr.4
si nr.6, nr.10 si nr.14. In acest parcurs, macazul propriu-zis al schimbatorului de cale nr.14 a fost
manevrat in pozitie ,,pe abatere” (acces la linia 4), schimbatorul de cale fiind atacat pe la varf.

Profilul longitudinal al traseului caii, in zona producerii accidentului, este in declivitate de 0,9 %o
(rampa 1n sensul de mers al trenului), iar profilul transversal al caii are indltimea de aproximativ 0,50 m
(platforma Haltei de miscare Bod).

Descrierea suprastructurii caii

Pe zona producerii accidentului, suprastructura caii ferate este constituita dintr-un schimbator de
cale (nr.14), avand urmatoarele caracteristici: tip sina 49, raza R=300 m, tangenta tg=1:9, ace flexibile,
deviatie stanga. Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu prindere indirecta de tip K.
Contrasinele din dreptul inimii simple de Incrucisare sunt alcatuite din sine de rulare, suporturi metalice
de fixare si profile cornier. Dimensiunile jgheabului dintre sind-contrasina erau asigurate prin intermediul
suporturilor metalice de fixare.

Linia 4 abatuta din halta de miscare Bod este alcatuita din sina tip 49 pe traverse de beton tip T13,
prindere indirecta tip K.

Prisma de piatrd spartd era complete si partial colmatata.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor la linia 4 abatuta, pe abaterea schimbatorului de cale
nr.14, este de 30 km/h.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara in halta de miscare Bod se efectueaza in baza indicatiilor instalatiei de
centralizare electrodinamica (CED).

C.2.3.3. Locomotiva

Locomotiva EA nr.1093 a fost condusa din postul de conducere nr.Il. Instalatia INDUSI si
instalatia de sigurantd si vigilenta tip DSV erau sigilate si in functie. Maneta pe cofretul instalatiei
INDUSI si robinetul pentru regimul franei automate a locomotivei era in pozitia ,,M”, corespunzatoare
trenului remorcat. La sosirea comisiei de investigare, in postul de unde a fost condusd locomotiva,
robinetul de frand KD2 era in pozitia III, neutrd, iar robinetul de frand FD1 era in pozitia de franare.
Frana de ména era stransa. Vitezometrele erau sigilate si instalatia de radiotelefon era in stare de
functionare.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon care erau 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 realizata prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de Investigare, in urma carora 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 marfa SC
Rail Force SRL Brasov si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana -AGIFER.
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C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si raniti

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

Tn urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara.

Valoarea estimativa a pagubelor conform devizelor puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura , pana la data finalizarii raportului de investigare, este de 1.494,74 lei cu TVA.

Valoarea estimativd a pagubelor conform devizelor puse la dispozitie de catre operatorul de
transport pana la data finalizarii raportului de investigare, este de 1.573,26 lei cu TVA, reprezentand
contravaloarea actiunilor de verificare ale locomotivei.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculatd pe baza datelor primite de
comisia de investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului, date solicitate de AGIFER
doar pentru clasificarea acestui accident feroviar conform art.7 (2) din Regulament.

C.3.3. Consecintele accidentului Tn traficul feroviar

Nu a fost necesara solicitarea mijloacelor de interventie pentru restabilirea circulatiei feroviare,
deoarece pe zona inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.14 osia deraiata a revenit la pozitia
normala de rulare.

In urma lucririlor de reparatii a infrastructurii, circulatia feroviara pe linia curenta firul II dintre
statiile CFR Feldioara-Bod, respectiv liniile III directa si 4 abatuta, s-a redeschis la data de 14.08.2019,
ora 13:20.

Acest motiv a produs Iintdrzierea cu 23 minute a trenului de célatori R nr.3552, ce apartine
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si a trenului de marfa nr.90920,
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov cu 573 minute.

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

La data de 14.08.2019, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost buna, cer senin,
temperatura in aer +14°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 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail
Force SRL Brasov

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare
EA nr.1093 a trenului nr.90920, se pot retine urmdatoarele aspect relevante:

Trenul a circulat in conditii normale pana la intrarea in statia CFR Bod, unde in timpul circulatiei
pe zona schimbatoarelor de cale 10 si 14, aflate in pozitia ,,pe abatere” pentru gararea trenului la linia 4,
au auzit un zgomot anormal la partea de rulare si au luat masuri de franare rapida. Dupa oprirea trenului
au constatat ca osia 6, prima in sensul de mers al locomotivei, a fost deraiata dupa care s-a urcat inapoi
pe linie si au avizat impiegatul de miscare.
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Tn jurul orei 08:00 s-au dezlegat primele 3 vagoane dupa locomotive si s-au ficut manevre de
tragere pana in fata biroului de miscare.

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva impingatoare
BB nr.654 a trenului nr.90920, se pot retine urmatoarele aspect relevante:

Trenul a circulat in conditii normale pana la intrarea in statia CFR Bod, unde mecanicul
locomotivei de remorcare a comunicat oprirea trenului deoarece a auzit un zgomot anormal la partea de
rulare.

n jurul orei 12:30, cu locomotiva BB nr.654, s-au facut manevre de regarare a ultimelor 36 de
vagoane la linia III directd, pentru eliberarea gabaritului de libera trecere pe linia curenta Feldioara-Bod
firul II de circulatie.

Declaratiile personalului apartindand administratorului de infrastructura CNCF ,,CFR” SA

e, .

CFR Bod, se pot retine urmatoarele aspecte relevante:

In timp ce trenul de marfa nr.90920 era primit in halta de miscare Bod, la linia 4 abatuti, de pe
linia curentd Feldioara-Bod firul I, a fost avizat de catre mecanicul locomotivei de remorcare EA 1093
ca a oprit trenul, peste zona schimbadtorilor de cale, pentru ca a auzit un zgomot anormal la partea de
rulare. La revizia instalatiilor SC in capatul Y al haltei de miscare Bod a constatatd ca locomotiva si
primele vagoane erau oprite si erau pe linie. Pe luminoschema trenul avea parcurs de intrare la linia 4
abatuta , parcurs ce nu a fost consumat in momentul opririi trenului. Dupa ce i s-a comunicat ca
locomotiva a fost deraiata de prima osie dupa care s-a urcat inapoi pe linie, a raportat acest lucru catre
regulatorul de circulatie si a avizat seful de statie despre cele intamplate. Operatorul RC a inchis linia
curentd firul II de circulatie intre haltele de miscare Feldioara si Bod.

e, .

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea mentenantei infrastructurii
feroviare in statia CFR Bod, se pot retine urmatoarele aspecte relevante:

Reviziile la cincisprezece zile erau efectuate de catre seful de district impreuna cu seful de echipa
respectiv revizorul de cale la intervale de timp mult mai mari decat cele stabilite prin instructiile in
vigoare, aceasta stare de lucruri fiind regasita si in perioada de dinaintea producerii accidentului feroviar
in cauza. Componenta echipei care face revizia la cincisprezece zile nu poate fi respectata, personalul cu
aceste responsabilitati fiind insuficient. Existenta unui singur sef de echipa, fard posibilitatea predarii
conducerii echipelor catre personal autorizat sd indeplineasca aceastd responsabilitate, face aproape
imposibila participarea acestuia in cadrul echipei mentionate anterior.

Ultima masuratoare a liniilor din statia CFR Bod cu caruciorul de masurat calea s-a efectuat in
luna octombrie 2018. Caruciorul electronic de masurat calea din dotarea sectiei are probleme de soft si a
fost neutilizabil. Pentru caruciorul mecanic de masurat calea, sectia nu are operator instruit si autorizat.
Caruciorul mecanic de masurat calea a fost folosit de catre districte pentru masurarea portiunilor de linii
cu restrictii de viteza pe lungimi mari.

La recensamantul efectuat in anul 2018, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.14 au fost
inregistrate 7 buciti traverse de lemn necorespunzitoare, izolat. In cursul anului 2019, pani la data
producerii accidentului feroviar, nu au fost executate lucrari de intretinere ale schimbatorului de cale
nr.14, cu exceptia verificarilor de parti ascunse din luna mai 2019. Nu s-au facut inlocuiri de piese sau
parti componente.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
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A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF,,CFR” S 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 feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

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

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

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, n 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 Regionala de Cai Ferate
Brasov au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2017+2020, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionala 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.

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenantd, 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, constatindu-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 nr.1 a procedurii operationale PO SMS 0-4.07 ,Diagrama flux a procesului de
intretinere”, sunt precizate etapele care trebuie parcurse pentru ca parametrii tehnicii ai liniilor sa fie
mentinuti in intervalul reglementat, iar in Anexa nr.2 — , Tipuri de lucrari de intretinere curentd” se
mentioneaza ca trebuie mentinut nivelul transversal sau longitudinal si pozitia corectd a liniei in plan.
Totodata in Anexa nr.1 a acestei proceduri operationale, pentru identificarea lucrdrilor de intretinere si
reparatie a liniilor, sunt mentionate printre documentele asociate/documentele de referinta /nstructia de
intretinere a liniilor ferate nr. 300 editia in vigoare si Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei
n care trebuie efectuate reviziile caii nr.305-editia in vigoare. Aceste instructii sunt norme nationale de
siguranta si sunt folosite de citre CNCF ,,CFR” SA ca si coduri de practica in cadrul proceselor de
evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare.
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Tn urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov S-a constatat ca:

* nu sunt respectate prevederile pct.l.a ,,Identificare lucrari” din diagrama de flux a procesului
de intretinere Anexa nr.1 a PO SMS 0-4.07 referitor la elaborarea programului de intretinere
chenzinal pentru care trebuia facuta revizia chenzinala;

" nu s-au respectat prevederile codului de practica (Instructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300 editia in vigoare), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care
asigurd intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile
acestui cod de practica;

= nu s-au respectate prevederile codului de practica Indrumdtor pentru folosirea vagoanelor si
carucioarelor de masurat calea nr.329 B din 1966, privitor la masurarea trimestriala a liniilor
din statii cu caruciorul de masurat calea;

" nu S-au respectate prevederile codului de practicd Instructia privind fixarea termenelor si a
ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305-editia in vigoare, privitor la efectuarea
reviziei la cincisprezece zile de catre seful de district impreuna cu seful de echipa si revizorul
de cale.

Comisia de investigare a constatat cd administratorul infrastructurii feroviare publice dispune de
structurilor responsabile cu mentenanta, dispune de competentele si resursele adecvate pentru realizarea
sarcinilor ce i revin in acest sens, dar in Anexa nr.1 a procedurii operationale PO SMS 0-4.07 ,,Diagrama
flux a procesului de intretinere”, pentru identificarea lucrarilor de intretinere si reparatie a liniilor, printre
codurile de practici mentionate nu se regiseste Indrumdtorul pentru folosirea vagoanelor i
carucioarelor de masurat calea nr.329 B din 1966, privitor la masurarea trimestriald a liniilor din statii
cu caruciorul de masurat calea, masuratoare necesara pentru depistarea defectelor de ecartament si nivel
a suprastructurii caii. Totodatd analizarea resurselor de care dispun unitatea si subunitatea de baza
responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Bod, a scos in evidenta ca aceste
structuri 1si desfasoara activitatea cu un volum inadecvat al resurselor 1n raport cu cel necesar.

Din documentele solicitate Sectiei L1 Brasov in subordinea careia se afla Districtul de linii
Feldioara, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, a rezultat ca:

= in conformitate cu dimensionarea numarului de meseriasi de intretinere cale si muncitori
necalificati al Sectiei L.1 Brasov, efectuata conform prevederilor Instructiei nr.300, numarul
acestora este 425. La momentul producerii accidentului, pentru Sectia L.1 Brasov era aprobat
un numar de 94 muncitori calificati si necalificati, dar efectiv, sectia dispunea doar de 70 de
muncitori;

= Latoate cele 8 districte de linii de pe raza de activitate a sectiei L1 Brasov personalul autorizat
n siguranta circulatiei era insuficient si nu se puteau face redistribuiri intre aceste districte;

= La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza
de activitate a districtului de linii Feldioara era asigurata de: 1 sef district linii, 1 sef de echipa,
2 revizori de cale, 5 meseriasi cale si 2 muncitori necalificati;

= Tn perioada 05.08.2020 — 27.08.2019 seful de echipa s-a aflat in concediu de odihni, seful
districtului de linii Feldioara a preluat si conducerea echipelor de linii din subordine;

= Ultima masuratoare cu cdruciorul de masurat calea, pe liniile din halta de miscare Bod, s-a
facut 1n luna octombrie 2018, cand s-au constatat pe schimbatorul de cale nr.14 o denivelare
transversala si largiri la ecartament. Defectul de nivel nu a fost identificat si programat pentru
remediere;
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= Ultima revizie la cincisprezece zile efectuata de catre seful de district impreuna cu seful de
echipa respectiv revizorul de cale, Tnainte de producerea accidentului, s-a facut in data de
25.06.2019.

Comisia de investigare a constatat ca unitatea si subunitatea de baza responsabila cu mentenanta
infrastructurii feroviare din statia CFR Bod a mentinut defecte de nivel pe schimbatorul de cale nr.14,
din cauza ca la data producerii acestui accident feroviar nu detinea date actualizate la termenele stabilite
prin codurile de practica. Acest fapt a fost favorizat de neefectuarea la timp a masuratorilor cu caruciorul
de masurat calea si a reviziilor chenzinale Tn conformitate cu codurile de practica.

Referitor la actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,, 4 - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
gestionarilor de infrastructura” si a cerintei ,,A.1 - Exista proceduri pentru identificarea riscurilor
asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale,
organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, de
evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de sigurantd din Regulamentul (UE)
NR.1169/2010, operatorul feroviar are intocmita Procedura de sistem —,,Managementul riscurilor”, cod
PS 0-6.1, editia 3.

Procedura stabileste ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire a strategiei de
risc, precum i de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii acestora....”, si
se aplica tuturor structurilor organizatorice din cadrul CNCF ,,CFR” SA.

Urmare a verificarii Registrului de riscuri al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, revizuit
la data de 08.10.2018, s-a constatat ca pentru activitatea ,, Mentenanta linii, mentenanta lucrari de arta,
terasamente, intretinerea mecanizatd a cdii si interventii feroviare”, a fost identificat riscul de
producere a deraierii de vehicule feroviare. Printre pericolele care favorizeaza aparitia acestui risc, in
legaturd cu factorii care au contribuit la producerea accidentului investigat, a fost identificat
,, heefectuarea masuratorilor si lucrarilor pe aparatele de cale cu respectarea conditiilor de siguranta”.
Masura de control care a fost stabilitda pentru gestionarea riscului, mentionata in registrul de riscuri, a
fost respectarea prevederilor instructiei nr.314, cap.ll, art.18, art.19, art.20.

Comisia de investigare a constatat cd respectarea prevederilor instructiei nr.314, cap.ll, art.18,
art.19, art.20 nu a reprezentat o masura de control suficienta, fapt materializat prin producerea acestui
accident.

La data de 10.09.2019 a fost revizuit Registrului de riscuri al Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov. Pentru obiectivul ,, Diagnoza caii in vederea planificarii mentenantei” a fost identificat riscul
,, Date incomplete privind starea caii”. Pericolele identificate care favorizeaza aparitia acestui risc sunt:

= personal insuficient corespunzator cerintelor de exercitarea functiei”;

= | echipamente de masurare si monitorizare insuficiente si neconfirmate metrologic”;

= neobtinerea datelor complete de starea caii urmare a neefectuarii la timp a verificarilor
instructionale cu CMC, VMC, TMC, tipare, chei dinamometrice, sabloane, sublere, etc.”.

Pentru tinerea sub control a pericolelor care favorizeaza aparitia acestui risc administratorul a
stabilit ca masuri pentru tinerea sub control a riscului mentionat: gestionarea documentelor, dispozitiilor
interne, prelucrarea legilor, a normelor si procedurilor.

Comisia de investigare a constatat cd gestionarea documentelor, dispozitiilor interne, prelucrarea
legilor, a normelor si procedurilor, ca aspect general, nu reprezintd masuri concrete pentru tinere sub
control a riscului mentionat.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport de marfi SC Rail
Force SRL Brasov
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La momentul producerii accidentului feroviar, SC RAIL FORCE SRL Brasov in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se, la data producerii accidentului,
in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

» Certificatului de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare RO1120170025, valabil
pana la data de 31.12.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

» Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220190003, valabil
pana la data de 31.12.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard 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 I si II la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atét sectia de circulatie pe
care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotivele de remorcare ale trenului.

Activitatea de mentenanta a locomotivelor apartinand operatorului de transport este asigurata de
catre Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR SCRL Brasov” SA, care in calitate de operator economic
ce desfasoard activitati conexe si adiacente transportului feroviar, detinea la data producerii accidentului
un Certificat ERI pentru Functii de Intretinere care confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015, emis la data de 07.06.2019, cu valabilitate
pand la data de 06.06.2021 pentru functia de intretinere ,,efectuarea intretinerii”.

Avand in vedere constatarile efetuate , comisia de investigare a verificat modul in care sistemul
de management al sigurantei al SC Rail Force SRL Brasov, dispune de proceduri pentru a garanta
identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, precum si tinerea acestora sub control.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul cd operatorul de transport detine procedura de
proces ,,Controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea de transport pe calea feratd”, cod PP-83-01,
revizia 7 valabila de la data de 25.06.2018.

Urmare verificarii figei de proces a procedurii referitoare la identificarea pericolelor in procesul
de mentenanta planificata si a defectelor accidentale, au reiesit urmatoarele:

Printre pericolele identificate se numara si ,, admiterea in circulatie a unor locomotive ce nu
corespund din punct de vedere tehnic cerintelor impuse de reglementarile specifice”. Pentru prevenirea
si tinerea sub control a riscului de producere a unui accident datorat acestui pericol, au fost stabilite
coduri de practica. Printre codurile mentionate, nu se regdseste Instructia pentru repararea osiilor montate
de la vehiculele feroviare Nr.931/1986, unde sunt prevazute conditii pentru diferenta intre diametrele
cercurilor de rulare, atat la iesirea osiei din reparatie, cét si in exploatarea ei.

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

1) Norme si reglementari.

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

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;
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Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/editia in vigoare;

Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile ciii,
nr.305/1997,

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

Indrumator pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea, nr.329/1966;

NT - Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de
cale ferata normala, editia 1990;

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Norma Tehnica Feroviara 82-002:2004 ,,Vehicule de cale Feratd. Aparate de tractiune, legare
si ciocnire. Prescriptii tehnice pentru reparatie.”

Surse si referinte:

marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la
locomotiva deraiata;

documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor, puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru locomotiva implicata
in deraiere;

procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a inregistrarilor
consumurilor de energie electrica;

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 tehnica a liniei si a schimbatorului de cale nr.14 Tnainte de producerea accidentului

Schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod a fost introdus in cale in anul 1990. De la

data introducerii in cale si pana la producerea acestui accident nu au fost efectuate lucrari de reparatie
capitald (RK) sau reparatie periodica (RP), lucrari care sunt prevazute la art.2.10 din Instructia pentru
intretinerea liniilor ferate nr.300 - editia in vigoare.

Anterior datei producerii accidentului feroviar, la datele de 28.03, 25.05, 29.05 si 24.06.2019 au

fost efectuate verificari privind starea schimbatorului de cale, prin masuratori cu tiparul de masurat calea,
inregistrate in condica de masuratori ale schimbatoarelor de cale a districtului L4 Feldioara.

Analiza datelor inregistrate in urma acestor masuratori pe schimbatorul de cale nr.14 din Halta

de miscare Bod, in cuprinsul caruia s-a produs deraierea, au relevat faptul ca in punctele fixe in care se
fac masurdtorile la ecartament si nivel valorile se Incadrau in tolerantele admise.
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Ultima interventie asupra starii tehnice a schimbatorului de cale nr.14 din Halta de miscare Bod
a constat in verificari de parti ascunse si a fost efectuata in data de 25.05.2019. Uzurile acelor si
contraacelor la verificarea cu sablonul ORE se incadrau in limitele admise.

(2) - Starea tehnica a caii si a schimbatorului de cale nr.14 dupa producerea accidentului.
Constatari

Pe sina din dreapta, in sensul de mers al trenului, s-au marcat punctele ,,0”, ,,4”, ,B”, ,C”,
»D”, si ,E” (Figuranr.3), unde:

e ,,0” :reprezintd punctul primei urme de escaladare a acului curb (fata laterald activa), situata
la 4,50 m de prima joanta a schimbatorului de cale nr.14;

e ,A” reprezintd punctul de iesire de pe flancul exterior al acului curb (intre ac si contraac) cu
rularea rotii din dreapta pe contraacul drept pana la punctul ,,B”;

e ,,B”:reprezintd punctul in care roata din dreapta cade de pe contraacul drept pe ultimul protap.
In sectiune transversald, roata din stinga cade de pe contraacul curb pe ultimul protap de pe
contraacul drept;

e ,,C” :reprezintad punctul in care roata din dreapta escaladeaza sina cot din dreapta inimii de
incrucisare. In sectiune transversala roata din stanga a lovit capatul contrasinei de pe linia
abatuta;

e ,D” :reprezintd punctul In care roata din dreapta escaladeazd inima de incrucisare a
schimbatorului. In sectiune transversala roata din stinga a revenit in pozitie normala de
rulare, intre sina de rulare si contrasina de pe linia abatutd. Punctul ,,D” este situat in pozitia
unde inima are latimea de 70 mm;

e ,,E”:reprezintd punctul in care cele doua roti ale osiei 6 au revenit in pozitie normala de rulare.

Urma de escaladare a rotii din dreapta osiei nr.6 a locomotivei EA 1093, prima in sensul de mers,
constatatd la fata locului de catre comisia de investigare, a fost pe suprafata laterald activa a acului curb,
la distanta de 4,50 m de joanta de varf a schimbatorului. Acest punct a fost marcat cu,,0”. Roata a parcurs
0 lungime de 0,98 m pe suprafata de rulare a acului pana in punctul marcat cu ,,4”, dupa care a rulat pe
contraacul drept al schimbatorului 5,28 m pana in punctul marcat cu ,,B” . Tn acest punct a cazut intre
acul curb si contraacul drept, pe ultimul protap dintre acul curb si contraacul drept.

Roata din stanga osiei nr.6 a rulat intre punctele ,,0” —,,4” — ,,B” pe suprafata de rulare a
contraacului curb, in pozitie normala.

Din punctul ,,B”, roata din dreapta osiei nr.6 a rulat pe prinderea verticala din dreapta firului
exterior al curbei aparatului de cale, pe o lungime de 18,39 m, pana in punctul marcat cu ,,C”, unde a
urcat pe sina cot a inimii.

Roata din sténga a rulat intre punctele ,,B” si ,,C” pe prinderea verticald din dreapta a firului
interior al curbei aparatului de cale.
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Figura nr.3 Parcursul rotilor osiei nr.6 a locomotivei EA 1093, in stare deraiata
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Din punctul ,,C” roata din dreapta a rulat cu buza bandajului pe sina cot a inimii de incrucisare
pe o lungime de 0,55 m, apoi pe inima de incrucisare pe o lungime de 0,60 m pana in punctul marcat cu
D”.
»

Roata din stdnga a lovit cu buza bandajului capatul de contrasind de pe linia abatuta precum si,
consecutiv, un numar de noua suporturi metalice de prindere a contrasinei de traverse.

Din punctul ,,D” roata din dreapta a rulat pe inima de incrucisare a schimbatorului pe o lungime
de 1,37 m, pana in punctul marcat cu,,E”, punct in care a revenit la pozitia normala de rulare.

Tn punctul ,,D”, roata din stAnga a urcat pe contrasina si a revenit in pozitie normala de rulare.

Pentru efectuarea masuratorilor parametrilor geometrici ai caii in zona deraierii, incepand cu
prima urma de cddere a rotii din stdnga osiei nr.6, prima in sensul de mers, s-au marcat pe sind 60 de
puncte de reper la echidistante de 0,50 m pe distanta de 30 m, in sens invers fatd de sensul de mers al
trenului. 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 ,,1”, in sens
invers fata de sensul de mers al trenului. Inscriptionarea s-a facut cu To pe traversa din dreptul punctului
, 17 si s-a continuat pana la traversa T31.

In sensul de mers al trenului, inscriptionarea traverselor s-a facut, plecand de la To, cu TL1 pana
la TL 1.

In toate punctele marcate au fost efectuate masuratori ale ecartamentului si nivelului transversal
al cdii. Valorile sagetilor 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 caii au fost efectuate de comisia de investigare in regim
static.

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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Figura nr.4 — Diagramele ecartamentului si nivelului transversal

La analizarea valorilor elementelor geometrice masurate s-a avut in vedere ca schimbatorul de
cale nr.14 face parte din categoria aparatelor de cale amplasate pe linii de primiri si expedieri.

Dupa analizarea valorilor masurdtorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului, s-au
facut urmatoarele constatari:

Referitor la ecartamentul caii

Traseul directiei ,,abatere” a acestui tip de schimbator de cale este in curba incepand de la prima
pana la ultima joantd a schimbatorului de cale.

Pe teren s-au marcat puncte de reper pe firul drept de sina, la echidistante de 0.50 m, de la punctul
,0” la punctul ,,-317, in sensul invers de mers al trenului. Punctul de reper ,,-9” coincide cu joanta de
varf a schimbatorului nr.14, iar punctul de reper ,,-6” coincide cu varful acului.

In conformitate cu prevederile codurilor de practica, pentru aparatele de cale, tolerantele in
exploatare pentru ecartamentul de 1435 mm ale ecartamentului prescris sunt +5 mm/-3 mm in orice
punct, cu exceptia varfului acelor si a inimii, unde valorile acestora sunt +4 mm/-3 mm si respectiv +3
mm/0 mm, prevazute la art.19, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor. Pentru panoul dintre
schimbatorii de cale nr.10 si nr.14 tolerantele in exploatare pentru ecartamentul de 1435 mm ale
ecartamentului caii sunt +10 mm/-3 mm in orice punct, tindnd cont ca abaterile de la ecartament in
exploatare trebuie sa se Intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.
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Valorile masurdtorilor la ecartament depasesc tolerantele in exploatare pentru ecartamentul de
1435 in urmatoarele puncte: ,,-57, ,,-4”, ,,-37, ,,-2”, ,,-17,,,0”,,,17, ,,2”. Astfel, valoarea masuritorii la
ecartament in punctul ,,-4” depiasea toleranta admisa de +5 mm cu +15 mm, iar in punctul ,,0”
depisea toleranta admisa de +5S mm cu +10 mm.

Referitor la nivelul transversal al caii

Suprafetele de rulare ale sinelor unui schimbator de cale trebuie sa fie in acelasi profil
transversal, toleranta admisa pentru nivelul transversal in cazul schimbatoarelor de cale
amplasate pe linii de primiri si expedieri fiind de £5 mm, prevazuta la art.19, pct.6 din Instructia
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989,
pentru circulatia si manevra trenurilor.

Valorile masurdtorilor la nivelul transversal al caii, pe schimbatorul de cale nr.14 depaseau
tolerantele admise la nivel in profilul transversal de la punctul ,,-9” la punctul ,,+9”. Astfel,
valoarea masuritorii la nivel transversal in punctul ,,-1” depisea toleranta admisa de +5 mm cu
+17 mm.

Torsionarea caii este un defect local si reprezinta diferenta de nivel transversal intre cele doua
fire ale caii masurate in doud puncte consecutive aflate la baza longitudinald de masurarea torsionarii
caii. Pentru viteze de circulatie mai mici de 30 km/h valoarea maxima a inclindrii rampei defectului este
de 1:200, prevazuta la art.7.A., pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor..

Valoarea inclinarii rampei defectului, pe schimbatorul de cale nr.14, depasea tolerantele
admise. Astfel, valoarea maxima a inclinarii rampei defectului era intre punctele ,,-9” si
»-4” si avea valoarea de 1:179.

In cazul denivelarilor incrucisate, daca pe o distantd de 12 m sau mai mica, dupa o denivelare pe
un fir urmeaza o denivelare pe celdlalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz
nu trebuie sd intreaca tolerantele admise prevazute la art.7, pct.A.3 si art.19, pct.6 din Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru
circulatia si manevra trenurilor.

Variatia nivelul transversal al cdii pe schimbatorul de cale nr.14 si pe panoul de linie dintre
schimbatorii de cale nr.10 si nr.14 depaseau tolerantele admise in cazul denivelarilor incrucisate. Astfel,
valoarea maximéa a denivelirii incrucisate era intre punctele ,,-17” si ,,0” si depisea toleranta
admisa de +5 mm cu +17 mm.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalariile feroviare

Instalatiile feroviare erau in stare bund de functionare, fara sa influenteze accidentul feroviar. Au
fost indoite bolturile de la funiile de polaritate din zona ultimei joante a schimbatorului de cale nr.14.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la functionarea locomotivei si a instalatiilor tehnice ale
acesteia

Constatari referitoare la data constructiei si efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate

Locomotiva EA nr.1093 a fost construita in anul 1979, iar ultima reparatie planificata de tip RG
a fost finalizata la data de 26.04.2018. Conform documentelor puse la dispozitie de operatorul de
transport, de la aceastd datd si pana la producerea accidentului, locomotiva a parcurs un numar de 59 325
km.

Pentru locomotiva, operatorul de transport detine un aviz tehnic eliberat la data de 19.04.2018,
prin care s-a aprobat mentinerea in functiune dupa depasirea duratei normale de functionare, pana la data
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de 18.04.2024. De asemenea, pentru locomotiva exista un raport de evaluare tehnica eliberat de
Autoritatea Feroviard Romana -AFER, de acceptare a inscrierii locomotivei in certificatul de siguranta.

Ultima revizie panificatd anterior producerii accidentului a fost de tip RT si a fost efectuata la
data de 20.06.2019 la Sectia de Reparatii Locomotive Brasov, din cadrul Societitii de Reparatii
Locomotive ,,CFR SCRL Brasov” SA , iar ultima revizie intermediara tip PTH3, a fost efectuata la data
de 09.08.2019 la aceeasi sectie.

Constatari efectuate ulterior producerii accidentului la Sectia de Reparatii Locomotive Brasov

In urma masurdrii elementelor geometrice ale osiilor montate s-a constatat ci acestea se
incadreaza in valorile prescrise in Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara Nr.002/2001. Cota qr
la toate rotile a avut valori cuprinse intre 7,5 si 10 mm.

S-a efectuat verificarea distributiei sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei, masurarea
jocurilor verticale, orizontale si cele dintre cutia de osie si cadrul boghiului, s-au analizat conform
prevederilor din Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale feratd. Locomotive electrice de 5.100 kW si
3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii i reparatii planificate, aprobatd prin Ordinul nr. 366/2008,
denumitd in continuare NTF 67-003 si s-au constatat urmatoarele neconformitati:

a) greutatile masurate pe rotile osiei nr.1 nu se incadrau in limitele de +/- 4% din greutatea medie
pe roata a osiei respective, greutatea pe roata din stinga (dreapta sens de mers) fiind mai mare
iar greutatea pe roata din dreapta fiind mai mica, diferenta fiind de 287 kg;

b) greutatile masurate pe rotile osiei nr.2 nu se incadrau in limitele de +/- 4% din greutatea medie
pe roata a osiei respective, greutatea pe roata din stanga (dreapta sens de mers) fiind mai mare
iar greutatea pe roata din dreapta fiind mai mica, diferenta fiind de 50 kg;

C) greutatile masurate pe rotile osiei nr.3 nu se incadrau in limitele de +/- 4% din greutatea medie
pe roatd a osiei respective, greutatea pe roata din stanga (dreapta sens de mers) fiind mai mica
iar greutatea pe roata din dreapta fiind mai mare, diferenta fiind de 449 kg;

d) greutdtile medii pe osiile nr.2 si nr.3 de la boghiul I si de la toate osiile boghiului II, nu se
incadrau Tn limita de +/- 2% din greutatea medie pe osie;

Mentiune: Datorita faptului ca locomotiva a circulat cu postul de conducere nr.Il in fata, pentru
valorile mentionate mai sus, partea stanga a fost dreapta in sensul de mers si partea dreapta a fost
stanga n sensul de mers.

Dupa masurarea cuplajului transversal s-a constatat ca acesta a avut o valoare de 992 mm, valoare
care se incadreaza in limitele regulamentare de 1000 +/- 10 mm.

Urmare verificdrii amortizorilor verticali si orizontali prin desfacere la un capat si actionarea
manuald a acestora, s-a constatat faptul ca amortizorul vertical de la osia nr.6 partea dreaptd era
nefunctional, cel din partea stanga fiind functional.

S-a masurat distanta intre centrele tampoanelor si nivelul superior al sinei si s-au constatat
urmatoarele valori:

e Postul de Conducere I: partea stanga 1035 mm, partea dreapta 1035 mm;
e Postul de Conducere II: partea stangd 1044 mm, partea dreaptd 1073 mm,;

Valorile constatate nu se incadreaza in prevederile NTF 67-003, care prevede ca aceastd distanta
sa fie de 1050 +10/-5.

Distanta intre centrele tampoanelor a fost de 1822 mm la postul de conducere I si de 1810 mm la
postul de conducere 1.
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Urmare verificarii instalatiei de uns buza bandajului tip Friedman, s-a constatat ca in vasul
dispozitivului era ulei cu un grad de umplere de aproximativ 60%, iar la verificarea functionarii, s-a
constatat ca se asigura ungerea buzelor de bandaj doar la boghiul I. La boghiul II, nu se asigura ungerea.

A fost efectuatd verificarea alinierii si a paralelismului osiilor montate in conformitate cu
prevederile din Norma tehnicd feroviard aprobatd prin OMT nr.366/2008 si s-au masurat inclusiv
diagonalele S1, S2, R1 si R2, corespunzatoare celor doud boghiuri — fig.5.

Figuranr.5

In figura nr.5, partea stingi a boghiului I a fost partea dreapti in sensul de mers, iar partea dreapta
a boghiului II a fost partea stdngd in sensul de mers.

Valoare la fabricatie Valori masurate [mm]
Simbol cota [mm]
LE 5100 KW Boghiu 1 Boghiu 2
a 4350+ 1,5 4350 4350
b ax0,6 4349 4351
c 2250+ 1 2249 2251
d c+0,6 2249 2251
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e 2100+ 1 2100 2100
f e+0,6 2100 2100
g 10+1 16 16
h1 1360 o*? 1359,09 1359,02
h2 1360 o*2 1358,27 1358,94
dx (h1-h2) /2 -0,09 0,04
g+dx 15,91 16,04
m g+0,3 16 16
i (g+dx) £ 0,3 15 18
j 8+ 12 11 7
| j£0,3 17 13
S1 S1=S2+4 2625 2627
S2 S1=S2+4 2631 2625
R1 R1=R2 +4 2498 2504
R2 R1=R2 +4 2501 2498
Tabelul nr.1
In tabelul nr.1:

- hl reprezinta distanta intre fetele interioare pentru osia nr.1 a boghiului I, respectiv distanta intre
fetele interioare pentru osia nr.6 a boghiului II;

- h2 reprezinta distanta intre fetele interioare pentru osia nr.3 a boghiului I, respectiv distanta intre
fetele interioare pentru osia nr.4 a boghiului II;

- cota g a fost realizata prin intermediul unei cale cu valoarea de 16 mm, tindndu-se cont de acest
aspect in calculele ulterioare.

Rezultatele obtinute ca urmare a acestor verificari (tabelul nr.1 —s-au notat cu rosu valorile care
nu au corespuns)), sunt de natura sa conduca la faptul ca alinierea si paralelismul osiilor, In dinamica
rularii, este unul din factorii care a contribuit la producerea accidentului.

Din documentele puse la dispozitie de catre operatorul de transport a reiesit faptul ca ultima
verificare a alinierii si a paralelismului osiilor montate a fost efectuata cu ocazia reparatiei planificate de
tip RG din luna aprilie 2018, rezultatul acestei actiuni fiind corespunzator. Din documentele puse la
dispozitie, a reiesit faptul cd de la data efectuarii reparatiei planificate si pana la producerea accidentului,
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la locomotiva nu s-au efectuat interventii la aparatul de rulare si suspensia locomotivei, care sd necesite
o nouad efectuare a acestei alinieri. Urmatoarea verificare urma a fi efectuata cu ocazia reviziei planificate
de tip R2 din luna august 2019 (programata dupa data de 14.08.2019).

Diametrele rotilor au fost masurate pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT-106 CNC
apartinand Depoului de Locomotive Brasov, obtindndu-se urmatoarele valori:

OSIA STANGA DREAPTA DIFERENTA DIFERENTA PE | INSTRUCTIA NR.931/1986
PE OSIE BOGHIU . csa
(mm) (mm) (cota limita admisa in
(mm) (mm) exploatare)
(mm)
Osianr.1 1250,83 1251,01 0,18 1
Osianr.2 1250,16 1252,01 1,85 2,27 1 20
Osianr.3 1250,51 1252,43 1,92 1
Osianr.4 1251,27 1251,38 0,11 1
Osianr.5 1251,23 1250,97 0,26 1,77 1 20
Osianr.6 1250,21 1251,98 1,77 1
Tabelul nr.2

Conform tabelului de mai sus, diferenta dintre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor aceleiasi
osii, nu se incadrau in prevederile Instructiei nr.931/1986 (in exploatare), la osiile nr.2, nr.3 si nr.6 (0sia
deraiatd).

Fisele cu masuratori la osiile montate ale locomotivei dupa efectuarea reparatiei planificate de tip
RG, puse la dispozitie de operatorul de transport, nu aveau specificate valorile diametrelor rotilor osiilor
montate. Ca urmare, comisia de investigare considera ca operatorul de transport nu a putut tine o evidenta
a evolutiel diametrelor cercurilor de rulare urmare uzurii aparute in procesul de exploatare a locomotivei.
Mentionam faptul ca in ceea ce priveste diametrele cercurilor de rulare, conform Regulamentului de
Exploatare Tehnicad Feroviara Nr.002/2000, singura conditie impusd pentru ca osiile sa circule pe

infrastructura feroviara se refera la uzura radiala pe cercul de rulare care nu trebuie sa fie mai mare de 5
mm (Art.221, alin.(19)).

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din analiza datelor furnizate de instalatia de inregistrare a vitezei — IVMS, s-a constatat faptul ca
dupa plecarea din Hm Augustin si pana la producerea accidentului, mecanicul trenului a respectat vitezele
impuse de livretul de mers si limitarile/restrictiile de viteza de pe teren.

In momentul trecerii pe langa semnalul de intrare al statiei CFR Bod la ora 06:01 (unde s-a
manipulat butonul ,,atentie”, trenul urmand a intra in statie pe linie ,,in abatere”), viteza trenului a fost de
19 km/h. Viteza s-a mentinut constanta o distanta de 350 m, a scazut treptat la valoarea de 15 km/h pe o
distanta de circa 250 m, dupa care a scazut la zero pe o distanta de 25 m si trenul s-a oprit la ora 06:04.
La ora 07:38, locomotiva a efectuat cu trenul, o miscare de manevra cu viteza maxima de 5 km/h, pe o
distantd de 400 m, pana la ora 07:41.
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Din analiza consumului de energie al celor doua locomotive, s-a observat cd locomotiva
impingatoare BB nr.654 nu a participat la impingerea trenului pe distanta Augustin — Bod, puterea medie
consumata pe aceasta distantd fiind de aproximativ 60 KW, putere ce corespunde consumului serviciilor
auxiliare ale locomotivei.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SC RAIL FORCE SRL care a condus si
deservit trenul de marfd implicat in accident, a lucrat in regim de turnus. Personalul de conducere si
deservire al locomotivei de remorcare (mecanic $i mecanic ajutor), a avut prezentarea la serviciu 1n statia
CFR Augustin la data de 14.08.2019, ora 05:00 si pana la ora producerii accidentului a efectuat serviciu
continuu maxim pe locomotiva 60 minute, aceasta durata incadrandu-se Tn limitele admise de prevederile
Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa,
detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru locomotiva condusa si deservita, prestatia si
sectia de circulatie unde s-a produs accidentul. De asemenea, personalul de conducere si deservire a
locomotivei, detinea aviz medical si psihologic necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si
fara observatii.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii

Avand 1n vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
deraierii, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:
= intre punctele de masurare nr.,,-17” si ,,0”, variatia nivelul transversal al caii in cazul

denivelarilor incrucisate, pe schimbatorul de cale nr.14 si pe panoul de linie dintre
schimbatorii de cale nr.10 si nr.14 depasea toleranta admisa de +5 mm cu +17 mm,
(contrar prevederilor art.7.A.3. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989);

nivelul firului exterior al curbei, pe abaterea schimb:itorului de cale nr.14, era mai
jos decat al firului interior si valorile masuritorilor la nivelul transversal depiseau
cu pana la 17 mm tolerantele admise de £5 mm, de la punctul ,,-9” la punctul
»+9”, (contrar prevederilor art.7.A.1 si art.19.6 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989);

valoarea inclindrii rampei defectului, pe schimbatorul de cale nr.14, depasea tolerantele
admise. intre punctele ,,-9” si ,,-4” si avea valoarea de 1:179, (contrar prevederilor
art.7.A.4 din Instructia de norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu
ecartament normal nr.314/1989).

Aceastd starea tehnicd necorespunzdtoare a suprastructurii cdii a fost determinata si de
managementul defectuos, acest lucru fiind confirmat de urmatoarele:

nu sunt respectate prevederile pct.l.a ,,Identificare lucrari” din diagrama de flux a procesului
de intretinere Anexa nr.1 a PO SMS 0-4.07 referitor la elaborarea programului de intretinere
chenzinal pentru care trebuia facuta revizia chenzinala,

nu s-au respectate prevederile codului de practica Indrumdtor pentru folosirea vagoanelor si
carucioarelor de masurat calea nr.329 B din 1966, privitor la masurarea trimestriald a liniilor
din statii cu caruciorul de masurat calea;
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" nu S-au respectate prevederile codului de practica Instructia privind fixarea termenelor si a
ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305-editia in vigoare, privitor la efectuarea
reviziei la cincisprezece zile, de catre seful de district impreuna cu seful de echipa si revizorul
de cale.

In concluzie, avand in vedere cele de mai sus, precum si aspectele consemnate la capitolul
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, comisia de investigare considera ca starea tehnica a
suprastructurii cdii a contribuit la producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Conform literaturii de specialitate (Sebesan, 1995), fata de firele caii, osia montata poate avea o
pozitie normala sau oblica, numita pozitie de atac. In pozitia de atac, directia de rostogolire a rotii sau
directia unui plan paralel al rotii, formeaza cu directia sinei un unghi a numit unghi de atac. Chiar in
aliniament osia are, de reguld, o pozitie de atac datoritd inegalitdtii diametrelor cercurilor efective de
rulare ale rotilor, abaterilor de la geometria osiilor in cadrul vehiculului, jocurilor din sistemele de ghidare
ale osiilor. in mod normal, unghiul de atac a are o valoare mici, de cel mult 2°. Unghiul a se considera
pozitiv atunci cind osia, fatd de pozitia normald, este rotitd in sens trigonometric si negativ la rotirea
osiei n sens opus.

In cazul bicontactului dintre roata si sind, un punct de contact, numit punct de sprijin este situat
pe suprafata de rulare iar celdlalt punct de contact, numit punct de ghidare, este situat de regula pe flancul
exterior al buzei. Daca osia este in pozitia de atac, aceste puncte de contact nu vor mai fi situate in planul
meridian al osiei, ci vor fi decalate Tnaintea sau in urma acestui plan, dupa cum o > 0 sau o < 0. Cu cat
acest unghi este mai mare, cu atat este mai mare si decalajul longitudinal dintre punctele de contact.
Invers, un decalaj mare intre punctele de contact poate conduce la un unghi mare de atac, favorabil
escaladarii sinei, punctul de ghidare deplasandu-se spre varful buzei, acolo unde unghiul de flanc este
mult mai mic.

Asa cum s-a aratat mai sus, pozitia de atac a osiei este determinata si de inegalitatile diametrelor
cercurilor de rulare, inegalitdti care influenteaza vitezele de alunecare ale punctelor de contact, prin
tendinta de rotire instantanee a rotilor cu viteze unghiulare o diferite.

Se cunoaste faptul cd V=wR, de unde rezulta faptul cd w=V/R, deci ca la aceeasi viteza, viteza
unghiulara este diferitd in functie de raza, respectiv cu cat raza este mai mare, viteza unghiulara este mai
mica si cu cat raza este mai micd, viteza unghiulara este mai mare.
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Figuranr.6 — Valori/ diferente diametre cercuri de rulare

Conform celor mentionate mai sus, asa cum reiese din Tabelul nr.2 si fig. nr.6, valorile
diferentelor intre diametrele rotilor de la osiile nr.2, 3 si 6 (osia deraiata), nu se incadrau in limita admisa
de reglementarile in vigoare, ceea ce conduce la concluzia ca diferenta intre vitezele unghiulare ale rotilor
era considerabil diferita. Aceasta diferenta a condus la cresterea decalajului intre punctele de contact si
n final, a contribuit la pozitionarea osiilor mentionate si in special a osiei nr.6 sub un unghi de atac peste
valoarea de 2°.

Tn opinia comisiei de investigare, in dinamica rularii locomotivei, la cresterea unghiului de atac
al osiei nr.6 au contribuit si valorile neconforme (chiar minore) constatate urmare verificarii alinierii si
paralelismului osiilor.

La circulatia in abatere peste schimbatorul nr. 14 al haltei de miscare Bod, schimbator cu deviatie
stanga, cresterea unghiului de atac al osiei nr. 6 a favorizat escaladarea flancului activ al sinei de catre
buza bandajului rotii din partea dreapta a sensului de mers si deraierea osiei.

Comisia de investigare considerd ca starea tehnica a locomotivei a constituit un factor care a
contribuit la producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

La data de 13/14.08.2019, trenul de marfa nr.90920 apartindnd SC Rail Force SRL Brasov, a fost
programat pentru circulatie pe distanta Curtici — Stupini, ca tren suplimentar, in conditiile de circulatie
din livretul de mers 2018/2019 ale trenului de marfa nr.90801-2 (trasa alocata operatorului de transport).

Din halta de miscare Augustin (ultima statie cu oprire), trenul a plecat la ora 05:15, iar la ora
06:01, la intrarea Tn halta de miscare Bod, in timpul circulatiei peste schimbatorul de cale nr.14, pe linie
n abatere cu viteza de 24 km/h, s-a produs deraierea primei osii in sensul de mers a locomotivei de
remorcare EA nr.1093.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele ldsate de circulatia
rotilor locomotivei in stare deraiata, pozitia locomotivei dupa oprirea trenului, etc), a geometriei si a starii
tehnice a cdii, a constatarilor efectuate la locomotiva implicata in accident, comisia de investigare a
concluzionat ca, in locul unde a fost identificata prima urma de deraiere, halta de miscare Bod,
schimbatorul de cale nr.14, starea tehnicd a suprastructurii cdii era necorespunzatoare (nivelul si
ecartamentul cdii depaseau valorile maxime admise).

In aceste conditii, sub actiunea fortelor dinamice transmise de materialul rulant la circulatia
trenului de marfa nr.90920, pe o zona de cale situata in curba (zona macazului), s-a produs escaladarea
flancului activ al acului curb, pe zona rabotatd, de catre roata din partea dreapta a primei osii de la
locomotiva EA nr.1093 (in sens de mers) si caderea acesteia intre acul curb si contraacul drept ale
schimbatorului de cale, ca urmare a cresterii unghiului de atac al acestei osii.

Prima urma de deraiere a fost identificata la o distanta de 4,50 m de prima joanta a schimbatorului
de cale nr.14, pe abaterea schimbatorului de cale, in zona macazului.

La o distanta de 6,26 m, de punctul in care roata din partea dreaptd a cazut intre acul curb si
contraacul drept, s-a produs caderea de pe ciuperca contraacului curb a rotii din partea stanga ale aceleiasi
osii.
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C.7. Cauzele producerii accidentului

C.7.1. Cauza directd, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie escaladarea flancului activ a acului curb, pe
zona prelucrata prin rabotare, la 4,50 m dupa joanta de varf a schimbdatorului de cale nr.14 din halta de
miscare Bod, atacat pe la varf in pozitia ,,abatere”, de catre roata din dreapta a primei osii (in sensul de
mers al trenului) a locomotivei EA nr.1093.

Factorii care au contribuit:

1.

2.

Depasirea valorilor tolerantelor admise la nivel in profilul transversal pe schimbatorul de cale
nr.14 din halta de miscare Bod ;

Depasirea valorilor tolerantelor admise la nivel in cazul deniveldrilor incrucisate pe
schimbatorul de cale nr.14 si pe panoul de linie dintre schimbatorii de cale nr.10 si nr.14 din
halta de miscare Bod;

Depasirea valorilor tolerantelor admise ale torsiondrii caii masurate pe baza de 2,5 m pe
schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod,

Starea tehnica a locomotivei determinata de diferenta mare Intre diametrele rotilor aceleiasi
osii, la trei osii, inclusiv la osia deraiata si valori neconforme constatate urmare verificarii
alinierii si paralelismului osiilor montate.

C.7.2. Cauzele subiacente ale producerii acestui accident au fost nerespectarea unor prevederi
din urmatoarele instructii si regulamente In vigoare:

1.

Nerespectarea prevederii art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la valorile
tolerantelor admise la nivel in profilul transversal la aparatele de cale din liniile de primiri si
expedieri;

Nerespectarea prevederii art.7.A, pct.3 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la
valorile tolerantelor admise la nivel in cazul denivelarilor incrucisate pe liniile cu vitezd de
50 km/h sau mai mica;

Nerespectarea prevederii art.7.A, pct4d din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la
valorile tolerantelor admise ale torsionadrii caii masurate pe baza de 2,5 m;

Nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,Norme de manoperd si de consum de
materiale”, al Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300 - editia in vigoare referitoare
la asigurarea normei de manopera la Intretinerea curentd in executie manuala;

Nerespectarea prevederilor Cap.B, art.1.2.a) din Indrumdtorul pentru folosirea carucioarelor
de mdsurat calea - nr.329/1966, referitoare la masurarea trimestriald a liniilor din statii cu
caruciorul de masurat calea;

6. Nerespectarea prevederilor Fisei nr.4, art.3 din Instructia privind fixarea termenelor si a

ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii - nr.305/1997, referitoare la respectarea
termenelor de efectuare a reviziei caii odata la 15 zile de catre seful de district impreuna cu
seful de echipa si revizorul de cale.

C.7.3. Cauze primare

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul
de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de infrastructura
feroviard publica CNCF ,,CFR” SA referitor la elaborarea programului de intretinere chenzinal pentru
care trebuia facuta revizia la 15 zile de catre seful de district impreuna cu seful de echipa si revizorul de

cale.
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C.8. Observatii suplimentare fara relevanta asupra cauzelor producerii accidentului

Pe teren au fost marcate traversele de pe schimbatorul de cale nr.14 incepand cu ,,T1” — joanta de
varf pana la ,,T56” — joanta de célcai 1n sensul de mers al trenului. Traversele T5, T24 si T38 prezentau
crapaturi longitudinald pe zona centrald, traversele T27 si T54 erau putrede in zona centrald, toate
traversele aveau prinderea activa 100%. In acest context starea traverselor nu a influentat producerea
deraierii.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

In timpul investigatiei s-a constatat ci, diagnoza ciii in vederea planificirii mentenantei
suprastructurii caii 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).

Comisia de investigare a constatat ca administratorul infrastructurii feroviare publice dispune de
structurilor responsabile cu mentenanta, dispune de competentele si resursele adecvate pentru realizarea
sarcinilor ce i revin in acest sens, dar in Anexa nr.1 a procedurii operationale PO SMS 0-4.07 ,,Diagrama
flux a procesului de intretinere”, pentru identificarea lucrarilor de intretinere si reparatie a liniilor, printre
codurile de practici mentionate nu se regaseste Indrumdtorul pentru folosirea vagoanelor i
carucioarelor de masurat calea nr.329 B din 1966, privitor la masurarea trimestriala a liniilor din statii
cu caruciorul de masurat calea, masuratoare necesara pentru depistarea defectelor de ecartament si nivel
a suprastructurii caii. Totodata analizarea resurselor de care dispun unitatea si subunitatea de baza
responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Bod, a scos in evidentd ca aceste
structuri 1si desfasoara activitatea cu un volum inadecvat al resurselor in raport cu cel necesar.

Daca ar fi fost aplicate propriile proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in
integralitatea lor, precum si prevederile codurilor de practica, parte componenta a SMS, administratorul
de infrastructurd ar fi putut s mentind parametrii tehnici ai caii in limitele impuse de siguranta feroviara,
prevenind astfel producerea acestui accident. Abaterile de la codurile de practica identificate de comisia
de investigare, indica faptul, ca sistemul de management al sigurantei nu a fost aplicat corespunzator de
catre CNCF ,,CFR” SA.

Comisia de investigare a constatat ca unitatea si subunitatea de bazd responsabila cu mentenanta
infrastructurii feroviare din statia CFR Bod a mentinut defecte de nivel pe schimbatorul de cale nr.14,
din cauza ca la data producerii acestui accident feroviar nu detinea date actualizate la termenele stabilite
prin codurile de practica. Acest fapt a fost determinat de neefectuarea la timp a masuratorilor cu
caruciorul de masurat calea si a reviziilor chenzinale in conformitate cu codurile de practica.

La data de 10.09.2019 Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov a revizuit Registrul de riscuri.
Pentru activitatea ,, Diagnoza cdaii in vederea planificarii mentenantei”, a identificat riscul ,,Date
incomplete privind starea caii”. Pentru tinerea sub control a pericolelor care favorizeaza aparitia acestui
risc a stabilit ca masuri: gestionarea documentelor, dispozitiilor interne, prelucrarea legilor, a normelor
si procedurilor.

Comisia de investigare a constatat ca gestionarea documentelor, dispozitiilor interne, prelucrarea
legilor, a normelor si procedurilor, ca aspect general, nu reprezintd masuri concrete pentru tinere sub
control a riscului mentionat.

Operatorul de transport feroviar SC Rail Force SRL Brasov nu detinea date complete privind
masuratorile osiilor montate dupa iesirea locomotivei din reparatie planificatad, respectiv valorile
diametrelor cercurilor de rulare si nu a prevazut suficiente coduri de practica pentru tinerea sub control
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a riscului de producere a unui accident ca urmare a exploatdrii acestora, cum ar fi Instructia pentru
repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986.

Avand in vedere concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, pentru prevenirea unor

cazuri de accidente care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport,
AGIFER emite urmatoarele recomandari de siguranta:

Recomandarea nr.1

Autoritatea de Siguranta Feroviari Romanid — ASFR va solicita CNCF,,CFR”SA
reevaluarea procedurilor si a masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor proprii
generate de starea geometriei si planificarea mentenantei suprastructurii caii.

Recomandarea nr.2

Autoritatea de Siguranti Feroviara Romana — ASFR va solicita SC Rail Force SRL Brasov

reevaluarea procedurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate cu activitatea de
transport pe calea ferata, aferente repararii osiilor montate.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,

administratorului de infrastructura feroviard publicda CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov.
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