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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 numitd de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident
feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale L egii
nr.55/2006 privind siguranta feroviard, cu modificarile si completarile ulterioare.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta 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 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 siguranta necesare pentru Imbunatatirea sigurantei feroviare.

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




Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviara, a Hotararii Guvernului Roméniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin
hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

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

Prezentul accident feroviar afost precedat la data de 14.08.2019, ora 06: 20, de un accident
produs in conditii similare tot pe schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod, in circulatia
trenului de marfa nr.90920, apartinand operatorului de transport feroviar RAIL SC FORCE SRL
Brasov. Acest accident s-a produs tot pe parcursul de primire cu acces la linia 4 abatuta din halta
de miscare Bod, prin deraierea de prima osie a locomotivei EA-1093, in raport cu sensul demers,
la o distanta de 4500 mm de joanta de varf a contraacului drept, la o distanta de 640 mm fata de
actualul punct ,,0” al deraierii.

A.2.Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19, ain.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 ain.(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 avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul
Sucursalel Regionale de Cai Ferate Brasov, privind accidentul feroviar produs la datade 15.09.2019, ora
13:18 peraza de activitate a Sucursalel, sectia de circulatie Bragov-Sighisoara (linie dubla electrificata),
in statia CFR Bod, prin deraierea pe schimbatorul de cale nr.14, a locomotivei EA nr.91 53 0 400386-5
ce remorca trenul de marfa nr.50418 apartinand operatorului de transport feroviar UNICOM TRANZIT
SA si luand in considerare faptul ca evenimentul se incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu
prevederile art.7, ain.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.328 din data de 16.09.2019 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

Ladatade 15.09.2019 ora 13:18, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Brasov, sectia
de circulatie Brasov-Sighisoara (linie dubld electrificatd), in statia CFR Bod, in circulatia trenului de
marfa nr.50418, apartindnd operatorului de transport feroviar UNICOM TRANZIT SA, s-a produs
deraierea locomotivei de remorcare EA nr.91 53 0 400386-5 de primul boghiu in sensul de mers la
trecerea peste schimbatorul de cale nr.14 atacat pe la varf in pozitie ,,pe abatere”.

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




Figuranr.1 — Locul producerii deraierii

Trenul de marfa nr.50418, vagoanele din compunerea acestuia, locomotiva de remorcare EA
nr.91 53 0 400386-5 precum si personalul de conducere si deservire a acesteia apartin operatorului de
transport feroviar de marfa, UNICOM TRANZIT SA.

Urmarile accidentului

Suprastructura si infrastructura caii

Pe schimbdtorul de cale nr.14 din statia CFR Bod au fost deteriorate 4 traverse speciale lemn si
18 suruburi verticale M22x65.

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

Tn urma producerii accidentului s-au produs avarii pe suprafetele de rulare ale osiilor deraiate,
fapt ce a necesitat reprofilarea acestora.

Incdrcaturda

Vagoanele si incarcdtura nu au fost afectat de accidentul feroviar.
Mediu

Nu a fost afectat mediul Inconjurator.

Persoane vatamate

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost Inregistrate victime omenesti.
Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii deraierii, circulatia si manevra feroviara intre Feldioara — Bod, firul II,
respectiv liniile 3 si 4 din halta de miscarea Bod au fost inchise in data de 15.09.2019, de la ora 13:29
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pana la ora 18:30, ora la care circulatia a fost reluata cu viteza stabilita. Pe firul I de circulatie Intre halta
de miscare Bod si halta de miscare Feldioara s-a desfasurat normal.

Circulatia peste schimbatorul de cale nr.14 a ramas inchisa pana la la data de 16.09.2019 ora
17:00 céand au fost finalizate lucrarile de reparatii a suprastructurii caii.

Dupa inlocuirea traverselor speciale de lemn, a materialului marunt si rectificarea nivelului prin
buraj, circulatia si manevra trenurilor pe schimbatorul de cale nr.14 din statia CFR Bod s-a reluat cu
viteza stabilitd la data de 16.09.2019 ora 17:00.

Urmare a producerii acestui accident feroviar a intéarziat trenul de calatori IR nr.1746 (SNTFC
,,CALATORI” SA) cu un numir de 13 min.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare

LocomotivaEA nr.386 a fost repusa pe linie in data 15.09.2019, la orele 19:40 cu ajutorul trenului
de interventii cu vinciuri hidraulice.

Cauzele si factorii care au contribuit.

Cauza directa a producerii accidentului o constituie escaladarea de catre buza bandajului rotii
atacante a locomotivei (roata din partea dreapta in sensul de mers), a flancului activ al acului curb al
schimbatorului de cale nr.14 din halta de miscare Bod (in cuprinsul zonei prelucrarii prin rabotare a
acestui ac), ca urmare a depasirii limitei de stabilitate la deraiere.

Factorii care au contribuit la depasirea limitei de stabilitate la deraiere au fost:

1. Nivelul transversal a acului curb (firul exterior a curbel sch.nr.14 din halta de miscare Bod)
mai jos cu 21 mm decét nivelul contraacului curb (firul interior al curbel sch.nr.14), in
conditiile In care valoarea tolerantei nivelului transversal al cdii admisa in exploatare este de
5 mm;

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. Valoarea peste limita admisa a diferentel intre diametrele rotilor aceleiasi osii, constatata la
osiile nr.6, nr.5, nr.4, nr.3 si nr.2 (primele 5 in sensul de mers a locomotivel).

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

1. Nerespectareaprevederii art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si Intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la vaorile
tolerantelor admise la nivel in profilul transversal la aparatele de cale din cuprinsul liniilor
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 in cazul denivelarilor incrucisate la nivel;

3. Nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,Norme de manoperda si de consum de
materiale”, al Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300 - editia in vigoare referitoare
la asigurarea numarului de muncitori pentru formatia minima necesara executarii lucrarilor;

4. 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 neefectuarea
reviziei chenzinale si a receptiei lucrarilor din chenzina anterioara avand drept consecinta



neprogramarea lucrdrilor necesare pentru readucerea in tolerante a geometriei caii pe
schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod.

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
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA referitor la mentinerea geometriei caii pe sch. nr.14 din H.M. Bod.

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

Deraierea locomotivel de remorcare a trenului de marfa nr.50418 (apartinand Operatorului de
Transport Feroviar SC UNICOM TRANZIT SA), ladatade 15.09.2019 s-a produs pe fondul nerealizarii
mentenantei corespunzatoare pentru mentinerea in parametrii instructionali a geometriel schimbatorului
de cale nr.14 din halta de miscare Bod si de neactualizarea datelor referitoare la starea caii urmare a
neefectudrii reviziei tehnice a caii lacincisprezece zilesi receptionarealucrarilor din chenzina anterioara,
n conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Intrucat aceste aspecte au fost constatate si prezentate si la investigarea accidentului feroviar
similar produs 1n data de 14.08.2019 pe schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod, in urma
caruia s-aadresat catre ASFR o recomandare de siguranta referitoare la monitorizarea CNCF ,,CFR” SA,
in legatura cu ,,reevaluarea procedurilor si a masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor proprii
generate de starea geometriei §i planificarea mentenantei suprastructurii caii” consideram ca nu mai
este necesara emiterea altei recomandari cu caracter identic.

In cursul actiunii de investigare s-au constatat unele deficiente in ceea ce priveste tinerea sub
control a evolutiei diametrelor pe cercurile de rulare ale osiilor montate ale locomotivelor, care au
condus la aparitia unor diferente la rotile aceleiasi osii, peste limita admisa.

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 urmatoarea recomandare de siguranta:

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR va solicita operatorului feroviar de
transport UNICOM TRANZIT SA, revizuirea actiunii de identificarea a riscurilor asociate
operatiunilor feroviare in ceea ce priveste ,efectuarea reviziei planificate la osia montata” si
completarea procedurilor din SMS cu masuri de siguranta din coduri de practica (instructiile) in
vigoare, pentru a se asigura ca osiile motoare ale locomotivelor vor functiona in conditii normale
si in deplina siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.50418 a fost expediat din statia de formare, respectiv statia CFR Curtici la
data de 14.09.2019 ora 00:48, avand ca destinatie, statia CFR Sfantu Gheorghe. De la statia de formare
si pand la producerea accidentului, trenul a fost remorcat de locomotiva EA nr.91 53 0 400386-5
(denumita 1n continuare EA nr.386), circulatia facandu-se fara probleme de siguranta circulatiei. Ultima
statie 1n care trenul a oprit, inainte de producerea accidentului a fost halta de miscare Augustin, unde s-a
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efectuat si un schimb de personal de tractiune, trenul stationand in intervalul orar 04:16 — 12:04, |a data
de 15.09.2019. Prin statia CFR Feldioara, ultima statie din parcurs inainte de producerea accidentului,
trenul atrecut la ora 13:00.

Pe distanta Feldioara — Bod, trenul implicat in accident a circulat pe firul II de circulatie, in
conditiile din livret ale trenului de marfa nr.50223-2 (trasa alocata operatorului de transport SC UNICOM
TRANZIT SA).

Pani la intrare in statia CFR Bod, trenul de marfa nr.50418 a circulat in conditii normale. Tn jurul
orel 13:18, laintrarea in statia CFR Bod, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.14, cu acces in abatere
lalinia4, pe zonamacazului propriu-zis, s-a produs deraierea de primaosie a primului boghiu (in sensul
de mers) alocomotivei de remorcare. Celelalte doua osii ale boghiului au fost antrenate in deraiere pe
zona inimii de incrucisare.

Trenul a circulat avand deraiat primul boghiu a locomoativel, in sensul de mers a trenului, o
distanta de aproximativ 72 m, dupa care s-a oprit ca urmare a masurilor de franare, luate de mecanicul
de locomotiva.

Repunerea pe sine a locomotivei EA nr.386 a fost efectuatd cu ajutorul trenului de interventii cu
vinciuri hidraulice, fiind finalizata la data de 15.09.2019 la ora 19:40.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partfileimplicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt Tn
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul Districtului
de Linii nr.4 Feldioara, apartinand Sectiei L1 Brasov.

Instalatiile de tip CED din statia CFR Bod sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de catre salariati Sectiei CT1 Brasov.

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

Trenul de marfa nr.50418 remorcat cu locomotiva EA nr.386, precum si personalul de conducere
si deservire a acesteia apartin operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar marfa UNICOM TRANZIT SA si este intretinutd de agenti economici certificati pentru functii
de intretinere.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare a fost
asiguratd de catre operator economic detinator de certificat de entitate responsabild cu efectuarea
intretinerii (ERI).

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50418, remorcat de locomotiva EA nr.386, afost compus dintr-un numar de
40 vagoane incarcate cu busteni, a avut 160 osii, 2186 tone brute, masa franatd automat necesar dupa
livret 1093 tone - de fapt 2072 tone, masa franatda de mana necesar dupa livret 219 tone - de fapt 889
tone. Lungimeatrenului afost de 589 m.

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.



Foto 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 schimbitorului 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 céii, in zona producerii accidentului, este in declivitate de 0,9 %o
(rampa Tn sensul de mers al trenului).

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 stdnga. 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 sina-contragind erau asigurate prin intermediul suporturilor
metalice de fixare.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe abatereaschimbatorului de cale nr.14 este de 30 km/h.

C.2.3.2. Instalarii

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

C.2.3.3. Locomotiva

Locomotiva EA nr.368 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”, corespunzdtoare
trenului remorcat. La sosirea comisiei de investigare, in postul de unde a fost condusa locomotiva,
robinetul de frana KD2 era in pozitia III, neutrd, iar robinetul de frand FD1 era in pozitia de franare.
Frana de mana era strinsd. Vitezometrele erau sigilate si instalatia de radiotelefon era in stare de
functionare.

Caracteristici tehnice ae acestela sunt:
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= serialocomotivel - 060-EA;

= formulaosiilor - Co-Co;

=  ecartament - 1435 mm;
= lungimea intre fetele tampoanelor - 19.800 mm;
= distanta intre osiile extreme (ampatamentul total) - 14.800 mm,
= ampatamentul unui boghiu - 4.350 mm;
= distanta intre centrele boghiurilor - 10.300 mm,
= indltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat) - 4.500 mm;
= latimea maxima a locomotivei - 3.000 mm.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon, instalatii care erau in stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenza feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilireacirculatiel trenurilor s-arealizat prin circuitului informatiilor precizat
Tn Regulamentul de Investigare, in urma carora lafatalocului s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de
Investigare Feroviara Romana - AGIFER, ai administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF
,CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.

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 Tnregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviard si la locomotiva.

Valoarea estimativa a pagubelor conform devizelor puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura , pana la data finalizarii raportului de investigare, este de 1.265,52 lei cu TVA.

Valoarea estimativa a pagubelor conform devizelor puse la dispozitie de catre operatorul de
transport, pana la data finalizarii raportului de investigare, este de 1.044,32 |lei cu TVA.

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

C.3.3. Consecingele accidentului n traficul feroviar

Ridicarea osiilor deraiate ale locomotivei EA nr.386 a fost efectuatd cu ajutorul trenului de
interventii cu vinciuri hidraulice fiind finalizata la data de 15.09.2019 ora 19:40.

Dupa inlocuirea traverselor speciale de lemn, a materialului marunt si rectificarea nivelului prin
burg), circulatia si manevra trenurilor pe schimbatorul de cale nr.14 din statia CFR Bod s-a reluat cu
viteza stabilitd la data de 16.09.2019 ora 17:00.

Urmarea producerii acestui accident feroviar afost inregistrata intarziereade 13 minute atrenului
IR nr.1746.

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
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La data de 15.09.2019, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului. Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase afost
buna, temperatura in aer a fost de +23 °C, iar in sina de +39°C.

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

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa UN|COM
TRANZIT SA

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare
a trenului, se pot retine urmatoarele:

Au luat locomotiva 1n primire in halta de miscare Augustin. Dupa ce au efectuat proba de frana
si dupa ce au avut indeplinite conditiile de ocupare a liniei curente, au pus trenul in miscare. 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 1n pozitia ,,pe abatere” pentru gararea trenului la linia 4, au simtit
un zgomot anormal la partea de rulare si au luat masuri de franare rapidd. Dupa oprirea trenului au
constatat ca osiile primului boghiu 1n sensul de mers ale locomotivei erau deraiate si au avizat impiegatul
de miscare.

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

e, .

CFR Bod, se pot retine urmatoarele:

In jurul orei 13:00, a primit aviz de la Hm Feldioara pentru trenul de marfa nr.50418 si dupa
inscrierea in registru, a efectuat parcursul de intrare la linia 4, deoarece la tren trebuia atasata locomotiva
impingatoare. A comunicat mecanicului de locomotiva linia de garare si acesta i-a confirmat acest lucru.
In jurul orei 13:25 mecanicul trenului i-a comunicat ci nu mai poate continua mersul deoarece
locomotiva a deraiat de primele trei osii in sensul de mers. Dupa aceasta comunicare, a raportat acest
lucru catre regulatorul de circulatie si a solicitat ca trenul 347-2 sa fie expediatpe firul II de circulatie. La
ora 13:29 operatorul RC a inchis linia curenta firul II de circulatie intre Feldioara — Bod. A avizat seful
de statie despre cele Intamplate.

e,

feroviare in statia CFR Bod, se pot retine urmatoarele:

In zilele de 20.08 si 21.08.2019 au fost inlocuite piesele metalice si s-au ficut lucrari de rectificare
anivelului prin burgj la macazul propriu-zis al schimbatorului de cale nr.14 din halta de miscare Bod,
sub conducerea sefului de district. Seful de district se afla concomitent la conducerea districtului L4
Feldioara si a echipelor din subordine. Seful de echipa se afla in concediu de odihna.

Tncepand cu datade 27.08.2019, pani la producerea accidentului din data de 15.09.2019, seful de
district s-a aflat in concediu de odihna. Conducerea districtului L4 Feldioara a fost preluata de seful de
echipa din subordine, care in acelasi timp a condus si echipele din subordinea districtului.

Aceasta stare de fapt a creat, Tn perioada 21.08 — 15.09.2020, imposibilitatea constituirii, din sef
district, sef echipd si revizor de cale, a comisiei pentru efectuarea reviziei la cincisprezece zile si a
receptiei lucrarilor din chenzina anterioara.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF ,,CFR” S.A.
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La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management a sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivel 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 siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiel de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiel de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, a ntretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

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

» declaratia de politica in domeniul sigurantei;

= manuaul de management;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate
Bragov au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2017+2020, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei, 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 neconformititi
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei  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 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 corecta a liniei in plan.
Totodatda in Anexa nr.l a acestei proceduri operationale sunt mentionate printre documentele
asociate/documentele de referinta Instructia de intretinere a liniilor ferate nr. 300 editia in vigoare si
Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305-editia in
vigoare. Aceste instructii sunt norme nationale de siguranta si sunt folosite de catre CNCF ,,CFR” SA ca
si coduri de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare.

In urma verificarilor ficute de catre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov S-a constatat ca:
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» nu s-au respectat prevederiledin Anexanr. 2 —,, Tipuri de lucrari de intretinere curenta” aPO
SMS 0-4.07 referitor la mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a pozitiei corecte
aliniei in plan;

" 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 facutd in conformitate cu prevederile
acestui cod de practica;

® 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 chenzinale, a receptiei lucrarilor din chenzina anterioard avand drept consecinta
neprogramarea lucrarilor necesare pentru readucerea in tolerante a geometriei cdii pe
schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod.

Comisia de investigare a constatat ca administratorul infrastructurii feroviare publice dispune de
proceduri prin care garanteaza faptul cd personalului caruia i-au fost delegate responsabilitati in cadrul
structurilor responsabile cu mentenanta, dispune de competentele si resursele adecvate pentru realizarea
sarcinilor ce i revin 1n acest sens. Analizarea resurselor de care dispun unitatea si subunitatea de baza
responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Bod, a scos 1n evidentd 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 afld Districtul de linii
Feldioara, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, a rezultat ca:

= Tn conformitate cu dimensionarea numarului de meseriasi de intretinere cale si muncitori
necalificati al Sectiei L.1 Brasov, efectuatd 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
in siguranta circulatiei pentru functiile sef echipa si revizori cale erainsuficient;

= La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza
de activitate a districtului L4 Feldioara era asigurata de: 1 sef district linii, 1 sef de echipa, 2
revizori de cale, 5 meseriasi cale si 2 muncitori necalificati;

= In perioada05.08.2020 - 26.08.2019, seful de echipi se afla in concediu de odihni, conducerea
echipelor fiind preluata de seful de district titular;

= In perioada 27.08.2019 — 15.09.2019, seful de district era plecat in concediu de odihni, iar
conducereadistrictului L4 Feldioara a fost preluata de seful de echipa din subordine;

» Pe schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod, in zilele de 20 si 21.08.2019, au fost
inlocuite piesele metalice si s-a facut rectificarea nivelului prin buraj manual la macazului
propriu-zis sub conducerea sefului de district titular;

= Sectia L1 Brasov dispunea de sef de district rezerva dar care, conform fisei postului, avea si
sarcini specifice postului de instructor de linii;

= Ladata de 21.08.2019 a fost masurat schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod, Tn
timpul reviziei amanuntite efectuate de instructorul de linii Tn perioada 19 — 23.08.2019,
masuratoarea fiind conSemnata in condica districtului;
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= Deladatade21.08.2019 si pana la producerea accidentului din data de 15.09.2020 nu s-a facut
revizie chenzinald fiind imposibild constituirea comisiei formata din seful de district, seful de
echipa si revizorul de cale datorita personalului autorizat, corespunzator functiei, insuficient.

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 activitdtile altor organizatii si/sau persoane”, de
evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta din Regulamentul (UE)
NR.1169/2010, operatorul feroviar areintocmita 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....”, s
se aplica tuturor structurilor organizatorice din cadrul CNCF ,,CFR” SA.

Urmare a verificarii Registrului de riscuri al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov,
reactualizat la data de 10.09.2019, pentru activitatea ,,Asigurarea functionalitatii elementelor
componente ale infrastructurii feroviare pentru activitati de transport marfa si calatori in conditii de
siguranta”, a fost identificat riscul ,,Defectarea structurald a elementelor componente ale cdii ferate”.
Printre cauzele identificate care favorizeaza aparitia acestui risc se regdsesc si ,,resurse umane
neasigurate la nivelul dimensionat de lucrari corespunzator cerintelor de calificare, autorizare,
sanatate”

Totodata, pentru activitatea , Diagnoza cdii in vederea planificarii mentenantei”, a fost
identificat riscul ,,Date incomplete privind starea caii”. Printre cauzele identificate care favorizeaza
aparitia acestui risc este si ,, personal insuficient corespunzator cerintelor de exercitarea functiei”

Comisia de investigare a constatat ca producerea acestui accident a fost determinat de
mentenanta necorespunzdtoare a schimbdtorului de cale nr.14 din halta de miscare Bod si de
neactualizarea datelor referitoare la starea cdii urmare a neefectudrii la timp a reviziei la cincisprezece
zile si a receptiei lucrdrilor din chenzina anterioard datoritd personalului autorizat in siguranta circulatiei
insuficient numeric.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport de marfi
UNICOM TRANZIT SA

Lamomentul producerii accidentului feroviar, UNICOM TRANZIT SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantel 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 siguranta in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmadtoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120190025, valabil pana

la data de 30.08.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantel al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220190094, valabil pana

la data de 30.08.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legidatia nationala aplicabila.
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In anexele I si II la certificatul de siguranti partea B, erau mentionate atét sectia de circulatie pe
care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotiva de remorcare a trenului.

UNICOM TRANZIT SA detine si un Certificat de entitate responsabild cu intretinerea care
confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT
nr.635/2015, pentru functiile operationale ale ERIV, ,,dezvoltarea intretinerii”, ,,gestionarea intretinerii

parcului” si ,,efectuarea intretinerii”, efectuate in regim propriu. Certificatul este valabil pana la data de
22.10.2019.

Avand n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului in ceea ce priveste Starea
tehnicd a locomotivei, comisia de investigare a verificat modul de tinere sub control a evolutiei
diametrelor cercurilor de rulare la osiile montate ale locomotivelor, de catre operatorul de transport.

Referitor la activitatea de mentenanta a locomotivelor

In ceea ce priveste mentenanta locomotivelor, operatorul de transport detine mai multe proceduri
operationale. Pentru verificarea acestor lucrari, existd intocmitd procedura operationald ,, Verificarea
activitatii de intretinere locomotive”, cod ERIV-L 06. Urmare verificarii acestei proceduri, in legatura
cu factorul care a contribuit la producerea accidentului, au reiesit urmatoarele aspecte:

In capitolul ,,documente de referintd”, nu este previzuti si Instructia pentru repararea osiilor
montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986, desi procedura este valabila si pentru verificarea
lucrarilor de reparatii planificate de tip RR sau RG, ocazie cu care se efectueaza si lucrari de reparare a
acestor osii. In acelasi capitol sunt prevazute , Instructiuni de exploatare, intretinere si reparatii
locomotive”, cu titlu general. Ludnd in considerare ca osia motoare este parte a unei locomotive, se poate
considera ca Instructia nr.931/1986 face parte din categoria instructiilor mentionate, deci ca prevederile
acesteia trebuiau verificate si respectate, atat la repararea osiilor montate cat si la exploatarea acestora.
In consecintd, operatorul de transport ar fi trebuit sa se asigure ca valorile diametrelor pe cercurile de
rulare se incadreaza in prevederile Instructiei nr.931/1986, pe toata durata exploatarii locomotivel.

In capitolul ,.descrierea procedurii — redareain exploatare alocomotivelor”, se specifica faptul ca
., locomotivele reparate care nu corespund conditiilor tehnice impuse locomotivelor In exploatare sau la
care atelierul de intretinere nu a inscriptionat clar pe locomotiva data efectuarii reparatiei si initialele
proprii de identificare, nu vor fi luate in primire”. In ceea ce priveste urmirirea evolutiei cotelor
bandajelor, conform documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport, fisele de masuratori sunt
analizateimediat ce sunt primite dela prestator ludndu-se masurile ce se impun pentru mentinerea cotelor
bandajelor in limitele Regulamentului de Exploatare Tehnica Feroviara - RET.

Operatorul de transport nu are organizata efectuarea unei analize a evolutiei elementelor
geometrice ale osiilor montate, prin urmarirea valorilor diametrelor cercurilor de rulare, desi Instructia
nr.931/1986 impune ,,in exploatare”, o valoare maxima pentru diferenta Intre diametrele rotilor aceleiasi
osii. Conform procedurii mentionate, valoarea Tn exploatare a diametrelor pe cercurile de rulare ar fi
trebuit urmarita si conform Instructiei nr.931/1986. Referitor la cele doua coduri de practicd mentionate
mai sus, facem urmatoarele precizari:

In RET la Art.221. (1) sunt prevazute ,, principalele conditii pe care trebuie sd le indeplineascd
osiile montate ale vehiculelor feroviare motoare si/sau remorcate, pentru a fi admise sa circule pe liniile
infrastructurii feroviare....”. Asa cum s-a precizat si in cap.C.6.2. din raport, in ceea ce priveste valoarea
diametrelor cercurilor de rulare, singura marime care trebuie urmaritd conform acestui cod de practica
este ,,uzura radiald pe cercul de rulare”, care, la locomotiva implicatd in accident, era in limitele admise.
Dar, asa cum este precizat, aceasta este o conditie principala (cea mai insemnatd).

in TABELUL 1 (Cotele elementelor componente si tolerante de uzurd ale osiilor montate de
locomotive si osiilor de automotoare) din Instructia nr.931/1986, pct.26.2 (diferenta admisd intre
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diametrele cercurilor de rulare ale rotilor aceleasi osii), subpunct 5 (in exploatare), conditia impusa este
ca aceastd diferenta sa nu fie mare de 1 mm. Asa cum este mentionat in Instructia nr.931/1986, prin
aceasta se asigura ,,aducerea osiei in parametrii initiali, ca osie noud, sau la parametrii cdt mai
apropiati de cei initiali, astfel incdt aceasta sd functioneze in conditii normale si in deplind sigurantd, in
intervalul dintre doud reparatii planificate” (v. cap.C.6.2. pentru influenta deferentei diametrelor
cercurilor de rulare la aceiasi osie).

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In ceea ce priveste identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, din verificarea
registrului pus la dispozitie de operator, a reiesit faptul ca riscurile identificate fac referire doar la
neefectuarea masurdtorilor la elementelor geometrice ale osiilor si incadrarea acestora in prevederile
RET. Nu a fost identificat pericolul ca in exploatare, diferentele diametrelor pe cercurile de rulare ale
aceleiasi osii sa nu se incadreze in prevederile Instructiei nr.931/1986, cod de practica care nu se regaseste
caelement distinct in procedura de verificare a activitatii de intretinere |locomotive.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinge pentru investigare
Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

1) Norme si reglementari:

= Regulamentul 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 Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010;

= Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005,
aprobat prin Ordinul MTCT nr.1816 din 26.10.2005;

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

= 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;

= Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986;

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

= 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;

* Ordinul Directiei Generale Tractiune nr.310/4a/2800/1993 privind conditii tehnice de
exploatare pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;

* Ordinul comun MT — MS nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologica a
personalului cu responsabilitdti in siguranta circulatiei;

= Procedura Operationald cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor
si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere” elaborata de
CNCF ,,CFR” SA;

= Procedura Operationala cod PO SMS 0-6.10 ,,Managementul riscurilor de siguranta” elaborata
de CNCF ,,CFR” SA;

= Indrumitor de exploatare LE 060 EA 5100 KW - Editura ASAB Bucuresti 2007 — aprobat cu
nr.5000/663/2007 de catre AFER.
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2) ursesi referinte:

* marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

= rezultatele masurdtorilor 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 cdii si pentru locomotiva implicata
in deraiere;

= Sebesan I, Dinamica vehiculelor de cale ferata, Ed. Tehnica, 1995.

C.5.4. Funcrionarea instalariilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire lalinie
(1) - Starea tehnica a liniei si a schimbatorului de cale nr.14 Tnainte de producerea accidentul ui

Schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod a fost introdus in cale in anul 1990. De la
data introducerii 1n 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.

Ultima interventie asupra starii tehnice a schimbatorului de cale nr.14 din halta de miscare Bod a
constat n Tnlocuirea pieselor metalice si rectificarea nivelului prin burg ae macazului propriu-zis in
zilele de 20.08 si 21.08.2019.

Anterior datel producerii acestui accident feroviar, la datele de 28.03, 25.05, 29.05, 24.06 si
21.08.2019, au fost efectuate verificari privind starea schimbatorului de cale, prin masuratori cu tiparul

de masurat calea, nregistrate in condica de masuratori ale schimbatoarelor de cale a districtului L4
Feldioara

Ultimul control ladistrictul L4 Feldioaras-a facut in perioada 19-23.08.2019, de catre personalul
din sectie cu sarcini de control si instruire, cand s-au facut lucrarile de inlocuire a pieselor metalice si
rectificarea nivelului prin burg pe macazul propriu-zis al schimbatorului de cale nr.14 din halta de
miscare Bod;

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 masurdatorile la ecartament si nivel valorile se incadrau in tolerantele admise.

(2) - Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si €liberarea
gabaritului

Dupa retragerea vagoanelor trenului din gabaritul de libera trecere au putut fi identificate urmele
lasate de materialul rulant care a circulat deraiat pana la momentul franarii trenului si au putut fi efectuate
constatdri si verificari privind starea tehnica a suprastructurii si a geometriei cdii In zona producerii
accidentul ui.

Referitor la pozitia materialului rulant deraiat

Parcursul de intrare la linia 4 din statia CFR Bod de pe firul II de circulatie, dinspre statia CFR
Feldioara, pentru trenul de marfa nr.50418, s-a facut in baza indicatiei luminoase a semnalului de intrare
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Y si apresupus manevrarea si inzavorarea pe pozitia comandata a macazurilor nr.2 si nr.8, nr.4 si nr.6,
nr.10, si nr.14 -foto nr.2. In acest parcurs de intrare lalinia4 macazul nr.14 eraatacat pe la varf in pozitie
,,pe abatere”.

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.II si dupa oprirea trenului, avea primul
boghiu in sensul de mers deraiat spre partea dreapta, catre linianr.5— foto nr.1.

foto nr.1 - pozitia locomotivei dupa deraiere

Referitor la urmele lasate de materialul rulant care a circulat in stare deraiata

In parcursul efectuat pentru accesul trenului la linia 4, macazul schimbitorului de cale nr.14 a
fost manevrat in pozitia,,pe abatere”, trecerea trenului peste acest schimbator de cale facandu-se dinspre
varful acelor spre ultima joanta — figura nr.2.

» Urmeidentificate pefirul exterior al curbel schimbdatorului de cale nr.14

* prima urma de rulare anormald a unei roti este o urma specifica de escaladare a fetel laterale
active a acului curb pe zona prelucrata prin rabotare, de catre buza bandajului unei roti din
partea dreapta,

» aceasta urma derularese afla la o distanta de 3860 mm dupa prima joanta a contraacului drept.
Membrii comisiei au stabilit ca acesta este punctul de inceput a deraierii, fiind notat cu cifra
07

» de la punctul ,,0”, Tn sensul de mers a trenului, s-a constatat o urma de rulare a buzei rotii pe
suprafata superioara a acului curb pe o distanta de 3470 mm, pana in punctul marcat pe teren
cu,,1”;
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* la punctul ,,1” urma de rulare pardseste flancul exterior al acului curb, intre acul curb si
contraacul drept;

foto nr.2 —urmele deraierii

* nsensul de mers al trenului, de la punctul ,,1”, au fost constatate urme de lovire a protapilor,
a suruburilor verticale si ale piulitelor sistemului de prindere indirectd tip K, a suruburilor
orizontale de la joanta de varf a inimii de incrucisare si de escaladare a sinei cot din partea
dreapta,

= rotile din dreapta au rulat pe suprafata inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.14 si
au parasit-o in exteriorul liniei 4, pe partea dreapta in sensul de mers;
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foto nr.3 — urme de rulare in stare deraiatd pe inima schimbatorului

» Urme identificate pe firul interior al curbei schimbatorului de cale nr.14

» lapunctul marcat pe teren cu ,,1”, translatat pe contraacul curb, s-a constatat o urma de parasire
aflancului activ a contraacului curb;

» de la acest punct s-au identificat urme de lovire a protapilor, a suruburilor verticale si ale
piulitelor sistemului de prindere indirecta tip K, a capatului de contrasinad de pe linia abatut;

» rotile din stanga au rulat pe suprafata superioard a contrasinei, a suporturilor metalice
consecutive de prindere ale acestei contrasine de traverse si au cdzut intre sinele liniei abatute
spre cdlcaiul schimbatorului, partea dreapta in sensul de mers.
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foto nr.4 - urme de rulare in stare deraiatd pe contrasind

Pentru verificarea geometriei traseului pe directia ,,abatere” a schimbatorului de cale nr.14 si a
panoului de la varful schimbatorului, incepand din punctul ,,0” situat pe acul curb, la 3860 mm de joanta
de varf a schimbatorului, au fost marcate pe teren puncte la echidistante de 0,5 m. Astfel, in sens invers
de mers al trenului (pe zona neafectata de deraiere) au fost marcate un numar de 67 puncte numerotate
cu nr.0 pana la nr.-66, iar in sensul de mers a trenului (pe zona afectata de deraiere) au fost marcate 21
puncte numerotate cu nr.0 pana la nr.20.

In punctele rezultate au fost efectuate masuratori in stare statica ale ecartamentului si nivelului
transversal al caii.

Totodata s-a masurat curbura contraacului, dinspre varf spre calcai,, iIn punctele indicate in
,»Catalogul Apcarom”.

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

Analizarea valorilor masurate la linie:

Dupa analizarea valorilor masuratorilor 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 curbd incepand de la prima
pana la ultima joantd a schimbatorului de cale.

In conformitate cu prevederile codurilor de practicd, pentru aparatele de cale, tolerantele in
exploatare pentru ecartamentul de 1435 mm ale ecartamentului cdii sunt +5 mm/-3 mm in orice punct,
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cu exceptia varfului acelor si a inimii, unde valorile acestora sunt +4 mm/-3 mm si respectiv +3 mm/0
mm. Pentru panoul dintre schimbétorii de cale nr.10 si nr.14 tolerantele in exploatare pentru ecartamentul
de 1435 mm ale ecartamentului céii sunt +10 mm/-3 mm n 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.

Valorile masuratorilor la ecartament depasesc tolerantele in exploatare pentru ecartamentul de
1435 in urmatoarele puncte: ,,-33”, ,,-32”, ,,-317, ,,-30”, ,,-29”, ,,-28”, ,,-277, ,,-26”, ,,-257, ,,-24”, ,,-23”,
27, »-17,,,07,,,17.

Variatia ecartamentului maxim admisa in exploatare (2 mm/m) a fost depasita intre punctele: ,,-
44 si ,,-39; ,,-38” si,,-347; ,,-327 51 ,,-29; ,,-24” 1 ,,-227; ,,-18” 51 ,,-167; ,,-147 51 ,,-127; ,,-107 1 ,,-67.

Figura nr.2 - schita producerii deraierii (urmele deraierii)
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Figura. nr.3 - Diagramele ecartamentului si nivelului transversal
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Diagrama ecartamentului caii indica faptul ca, pe traseul in curba al directiei ,abatere” a
schimbatorului de cale nr.14 (pe care a circulat trenul) si pe traseul in aliniament al panoului dintre
schimbatorii de cale nr.10 si nr.14, ecartamentul depasea valorile tolerantelor din codurile de practica.

Referitor la nivelul transversal al caii

Suprafetele de rulare ale sinelor unui schimbator de cale trebuie sa fie in acelasi profil
transversal, toleranta admisd pentru nivelul transversal in cazul schimbatoarelor de cale
amplasate pe linii de primiri si expedieri fiind de £5 mm, prevazuta laart.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 cdii, pe schimbatorul de cale nr.14 depaseau
tolerantele admise la nivel in profilul transversal de la punctul ,,-8” la punctul ,,+12”. Astfel,
valoarea masuratorii la nivel transversal in punctul ,,0” depasea toleranta admisa de +5 mm cu
+21 mm.

Fig. nr.4 - detaliu diagrame ecartament si nivel transversal
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In cazul denivelarilor incrucisate, daci pe o distantd de 12 m sau mai mica, dupa o denivelare pe
un fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz
nu trebuie sa intreaca tolerantele admise prevazute laart.7, pct.A.3si 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 maxima a deniveldrii incrucisate era intre punctele ,,-23” si ,,0” si depisea toleranta
admisa de +5 mm cu +29 mm.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fard a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare din compunerea trenului

Toate vagoanele din compunerea trenului erau incircate. In urma verificarii schimbatoarelor de
regim ,gol-incarcat” si ,marfa-persoane” s-a constatat cd robinetele acestora erau in pozitii
corespunzatoare starii de incarcare si a felului vagoanelor. La efectuarea probei de frana complete, nu s-
au constatat vagoane cu frana de mana stransa sau cu frana automata izolata, instalatia de frana automata
functionand corespunzétor. Legarea vagoanelor intre ele si ale locomotivei de primul vagon a fost facuta
instructional.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la functionarea locomotivei si a instalatiilor tehnice ale
acesteia

Constatari efectuate la locul producerii accidentul ui

Dupa oprirea trenului, rotile osiilor boghiului nr.Il, respectiv nr.6, 5, 4 (primul in sensul de mers)
erau deraiate inspre partea dreapta a sensului de mers CuU rotile din partea stanga intre firele caii iar cele
din dreapta pe capetele traverselor de beton si pe prisma de piatra spartd. Rotile erau pozitionate fata de
ciuperca sinei la distantele de circa 720 mm - osianr.6, de circa 530 mm - osia nr.5 si de circa 330 mm -
osianr.4.

Amortizorul vertical de la osia nr.6 partea stangd sens de mers era rupt din bulonul de la partea
superioard, cu ruptura noud 100 %. Amortizorul vertical de la osia nr.4 partea dreapta sens de mers era
rupt din bulonul de la partea superioara, cu ruptura noua 100 %. Amortizorul vertical delaosianr. 5 avea
pierderi de ulei. Adaosurile de la metalastik-ul rotii din partea stdnga a osiei nr.6 era iesit din locas
(suport).

Parteadin mijloc a curtitorului de cale (plug) al locomotivel era pozitionat pe sina din dreapta a
liniei 4 si era lovit la partea inferioara - foto nr.5.
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Foto nr.5 — pozitia plugului locomotivei deraiate

Constatari referitoare la data constructiei si efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate

Locomotiva EA nr.386 a fost construita in anul 1979, ultima reparatie planificata de tip RG a
fost finalizata la data de 28.08.2017 si de la acea datd si pana la momentul producerii accidentului a
parcurs un numar de 175.914 km.

Ultima revizie panificatd anterior producerii accidentului a fost de tip RT si a fost efectuata la
data de 03.09.2019 la Punctul de Lucru Fetesti apartinind UNICOM TRANZIT SA, iar ultima revizie
intermediara tip PTH3, a fost efectuatd la data de 11.09.2019 la Sectia de Reparatii Locomotive Arad
apartinand SRL ,,SCRL CFR Brasov” SA.

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 Tehnicd Feroviara Nr.002/2001. Cota qr
la toate rotile a avut valori cuprinse intre 8 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 Ordinul DGT nr.310/4a/2800/1993 si S-au constatat urmatoarele neconformitati:

a) Sarcinile masurate pe rotile osiei nr.1 nu se incadrau in limitele de +/- 4 % din sarcina medie pe
roata a osiei respective, sarcina pe roata din stdnga (dreapta sens de mers) fiind mai mare cu 172 kg fata
de limita superioara, iar sarcina pe roata din dreapta fiind mai mica cu 172 kg fatd de limita inferioara,
fara sa influenteze producerea accidentului,

b) Sarcinile masurate pe rotile osiei nr.5 nu se incadrau in limitele de +/- 4 % din sarcina medie pe
roata a osiei respective, sarcina pe roata din stanga (dreapta sens de mers) fiind mai mare cu 11 kg fata
de limita inferioard, iar sarcina pe roata din dreapta fiind mai mica cu 11 kg fatd de limita superioard,
fara sa influenteze producerea accidentului,
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) Jocurile verticale dintre cutiile de osie si rama boghiului corespunzator osiilor nr.3, 4 si 6 (0sii
exterioare) respectiv osiei nr.5 (osie interioard) nu se incadrau in prevederile ordinului mentionat, dupa
cum urmeaza:

Pentru osiile exterioare

Osianr.3 Osianr.4 Osianr.6
Ordinul nr.310/4a/2800/1993

sténga | dreapta | stnga | dreapta | sténga | dreapta (mm)
mm
(mm) (mm) (mm) (mm) (mm) (mm)
26 27 20 17 22 20 30-45

Pentru osiile interioare

Osianr.5
_ Ordinul nr.310/4a/2800/1993
sténga dreapta
(mm)
(mm) (mm)
20 14 2742

Mentiune: Datorita faptului ca locomotiva a circulat cu postul de conducere nr.l in fata, in
tabelul de mai suspartea stanga a fost dreapta in sensul de mers si partea dreapta a fost stanga in sensul
demers—fig. nr.5

Figuranr.5

d) Jocul vertical dintre rama boghiului si cutia locomotivei corespunzator boghiului nr.II partea
stangd (dreapta sens de mers), nu se Incadra in prevederile ordinului mentionat, fiind mai mare cu 5 mm
fatd de valoarea maxima admisa;

e) Jocul orizontal dintre rama boghiului si cutia locomotivei corespunzator boghiului nr.II partea
stanga (dreapta sens de mers), nu se incadra in prevederile ordinului mentionat, fiind mai mic cu 1 mm
fata de valoarea minima admisa.
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Dupa masurarea cuplajului transversal s-a constatat cd acesta a avut o valoare de 995 mm, valoare
care se incadreaza in limitele regulamentare de 1000 +/- 10 mm.

Urmare verificarii amortizorilor verticali si orizontali prin desfacere la un capat si actionarea
manuala a acestora, s-a constatat faptul ca toti amortizorii de la boghiu nr.II erau functionali.

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

- Postul de Conducere I: partea stangd 1055 mm, partea dreapta 1057 mm,

- Postul de Conducere II: partea stinga 1040 mm, partea dreapta 1035 mm,

Distanta intre centrele tampoanelor a fost de 1745 mm la postul de conducere I si de 1750 mm la
postul de conducere ll.

Urmare verificarii instalatiei de uns buza bandajului tip Friedman, S-a constatat cd in vasul
dispozitivului era unsoare pe o inaltime de aproximativ 25 cm iar la verificarea functionarii, s-a constatat
ca se asigura ungerea buzelor de bandaj la ambele boghiuri. Cutia de nisip de laboghiul nr.Il de laosia
nr.4 dreapta prezenta urma de lovire, cu capacul fisurat cu ruptura noua.

A fost efectuata verificarea alinierii si a paralelismului osiilor in conformitate cu prevederile din
Norma tehnica feroviard aprobatd prin OMT nr.366/2008 si s-au masurat inclusiv diagonalele S1, S2, R1
si R2, corespunzatoare celor doua boghiuri — fig.nr.6.

Figuranr.6

Rezultatele obtinute ca urmare a acestor verificari (chiar efectuate dupa deraiere — tabelul nr.1 —
S-au notat cu rosu valorile care nu au corespuns)), nu au fost de natura sa stabileasca faptul ca alinierea
si paralelismul osiilor ar fi putut fi un factor care sa fi contribuit la producerea accidentului,

Infiguranr.4, partea sting a boghiului I a fost partea dreapti in sensul de mers, iar partea dreapta
a boghiului II a fost partea stdnga in sensul de mers.
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Valoare la fabricatie Valori masurate [mm]
Simbol cota [mm] . _
LE 5100 KW Boghiu 1 Boghiu 2
a 4350+ 1,5 4350 4350
b a+0,6 4350 4351(4350,6)
c 2250+ 1 2250 2251
d c+0,6 2250 2250(2250,4)
e 2100+ 1 2100 2099
f e+ 0,6 2101(2100,6) | 2101(2100,4)
g 101 10 10
hl 1360 0" 2 1359,03 1358,71
h2 136002 1358,73 1358,15
dx (h1-h2) /2 0,15 0,25
g+dx 10,15 10,25
m g+0,3 10,5 (10,3) 9(9,7)
[ (g+dx) £ 0,3 10 10
] 8+ 12 11 10
I ]£0,3 11 10
S1 S1=S2+4 2625 2633
S2 S1=S2+ 4 2626 2630
R1 R1=R2+ 4 2504 2502
R2 R1=R2+ 4 2502 2502
Tabelul nr.1

Rezultatele obtinute ca urmare a acestor verificdri (tabelul nr.1 — S-au notat cu rosu valorile care
nu au corespuns, iar in paranteza au fost trecute valorile care ar fi trebuit sa fie), nu sunt de natura sa
conducd la ideea cd alinierea si paralelismul osiilor, in dinamica ruldrii, ar fi putut fi un factor care sa fi
contribuit la producerea accidentul ui.

La locomotiva s-au mai constatat urmatoarele:

e metalastik-ii erauin stare corespunzatoare, la osia nr.6 partea dreapta adaosurile erau iesite partial
din toc ca urmare aderaierii;

e roata din partea dreapta a osiei nr.6, prezenta buza bandajului deteriorata prin frecare pe o
portiune de 150 mm, ca urmare a deraierii;
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Diametrele rotilor au fost masurate pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT-106 CNC
apartinind Depoului de Locomotive Brasov, obtinandu-se urmatoarele valori, care au fost puse la
dispozitie comisiei de investigare de operatorul de transport UNICOM TRANZIT SA:

OSIA STANGA DREAPTA DIFERENTA DIFERENTA PE INSTRUCTIA NR.931/1986
(mm) (mm) PE OSIE BOGHIU (cota limita admisi in
(mm) (mm) exploatare)
mm)
Peosie Pe boghiu

Osianr.1 1251,29 1250,49 0,8 1
Osianr.2 1253,20 1250,05 3,15 2,71 1 20
Osianr.3 1252,47 1251,11 1,36 1
Osianr.4 1247,65 1245,66 1,99 1
Osianr.5 1252,35 1249,81 2,54 5,27 1 20
Osianr.6 1252,92 1250,69 2,23 1

Tabelul nr.2

Conform tabelului de mai sus, diferenta dintre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor aceleiasi
osii, nu se incadrau Tn prevederile Instructiei nr.931/1986 TABELUL 1, pct.26.2, subpunct 5 (in
exploatare), cu exceptia rotilor de la osia nr.1.

Avand in vedere constatarile efectuate in ceea ce priveste valorile diametrelor cercurilor de rulare,
comisia de investigare a verificat evolutia masuratorilor elementelor geometrice ale osiilor montate cu
ocazia celor trei revizii planificate (08.01, 18.04, 02.09) efectuate in anul 2019 pana la producerea
accidentului. Valorile obtinute urmare acestor masuratori, desi au fost efectuate la acelasi operator
economic, nu au fost in concordanta cu o functionare normala a partii de rulare a locomotivei, ca de
exemplu:

Desi valoarea uzurii radiale pe cercul de rulare a crescut, valorile grosimii bandajelor rotilor
masuratd n planul cercului de rulare a fost aceeasi pentru toate osiile, fapt ce nu poate fi posibil. Valorile
acestor grosimi constatate la data de 19.09.2019 (dupa producerea accidentului), au fost sensibil diferite
si mai mici fatda de cele constatate pe tot parcursul anului, inclusiv la ultima revizie planificata
(02.09.2019), desi valoare uzurii radiale a fost aceeasi si la ultima revizie si dupa producereaaccidentul ui.

Valorile grosimii buzei rotii masurate la 10 mm deasupra cercului de rulare au avut un trend de
scadere la toate rotile intre prima si a doua revizie, dar au crescut dupa cea de a doua revizie, cu valori
de pana la 2 mm chiar la osiile de capét (osia nr.6, deraiatd). La o functionare normala a partii de rulare
a locomotivei, valoarea grosimii buzei la osiile de capat (1,3,4 si 6) se micsoreaza, iar la cele intermediare
(2,5) creste, fapt ce nu a fost constatat si la locomotiva implicata in accident intre a doua si a treia revizie.

In ceea ce priveste evolutia valorilor diametrelor cercurilor de rulare, din documentele puse la
dispozitie de operatorul de transport a reiesit faptul ca la datele de efectuare a rebandajarii osiilor 1n anii
2017 respectiv 2018, valorile acestora si diferenta intre cele corespunzatoare acelorasi osii se incadrau in
prevederile Instructiei nr.931. Comisia de investigare a constatat faptul ca desi la datele respective,
valorile diametrelor erau in jurul valorii de 1250 +/- 0,5 mm, dupa producerea accidentului, valorile erau
sensibil mai mari (Tabelul nr.2), cu diferente de pana la 3 mm. Aceste rezultate sunt Insa in contradictie
cu evolutia uzurii radiale pe cercul de rulare masurata, care a crescut constant. Constatarile mentionate
mai sus sunt greu de explicat, ele putand fi rezultatul unei tasari a materialului la toate osiile, cauzata
probabil de o reglare necorespunzatoare a osiilor locomotivei Sau a unor masuratori initiale ale osiilor,
efectuate cu deficiente.
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C.5.4.5. Date constatate cu privire la circulagia 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. Prin statia CFR Feldioara (ultima
inainte de producerea accidentului), trenul a trecut la ora 12:59 cu viteza maxima de 13 km/h.

In momentul trecerii pe langa semnalul de intrare al statiei CFR Bod la ora 13:16:30, viteza
trenului afost de 22 km/h, observandu-se influenta de 1000 Hz a inductorului. Inintervalul ora13:17:24
—13:17:39, viteza trenului a scazut de la valoarea de 24 km/h la ,,0”, pe o distanta de 36 m.

C.5.5. Interfara om-masind-organizatie
Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA care a condus si
deservit trenul de marfa nr.50418 implicat in accident, a lucrat in regim de turnus. Personalul de conducere
si deservire al locomotivei de remorcare (mecanic si mecanic gutor), a avut prezentarea la serviciu in
statia CFR Augustin la data de 15.09.2019, ora 11:30 si pana la ora producerii accidentului a efectuat
serviciu continuu maxim pe locomotiva 108 minute, aceasta durata incadrandu-se in 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 prestatia si sectia de circulatie unde s-aprodus
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.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 14.08.2019, ora 06:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Brasov, in
halta de miscare Bod, in circulatia trenului de marfa nr.90920 (apartinand operatorului de transport
feroviar RAIL SC FORCE SRL Brasov), remorcat cu locomotiva EA 1093, in cuprinsul schimbatorului
de cale nr.14, pe parcursul de primire cu acces la linia 4 abatuta, din firul II al liniei curente Feldioara-
Bod, s-a produs deraierea de prima osie alocomotivei EA-1093, in raport cu sensul de mers.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupd producerea deraierii,

prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:

» nivelul transversal al acului curb (firul exterior al curbei sch.nr.14 din halta de miscare Bod)
mai jos cu 21 mm decé nivelul contraacului curb (firul interior a curbei sch.nr.14), in
conditiile in care valoarea tolerantei nivelului transversal al cdii admisa In exploatare este de
+5 mm, de la punctul ,,-8” la punctul ,,+12”, (contrar prevederilor art.19.6 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal nr.314/1989);

» intre punctele de masurare nr.,,-23” si ,,0” variatia nivelul transversal al cdii, Tn 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 +29 mm, contrar prevederilor
art.7.A.3. din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-linii cu
ecartament normal nr.314/1989;
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Starea tehnicd necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata si de managementul
defectuos, acest lucru fiind confirmat de urmatoarele:

" nus-au respectat prevederile din Anexanr. 2 — ,, Tipuri de lucrari de intretinere curenta” aPO
SMS 0-4.07 referitor la mentinerea geometriei cdii pe sch. nr.14 din H.M. Bod;

" U Ss-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 facutd in conformitate cu prevederile
acestui cod de practica;

" NU Sau 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 chenzinale si a receptiel lucrarilor din chenzina anterioara, avand drept consecinta
neprogramarea lucrarilor de rectificare a nivelul prin buraj pe schimbatorul de cale nr.14 din
halta de miscare Bod.

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 coroboratd cu managementul defectuos al administratorului de infrastructura a
determinat producerea deraierii.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la locomotiva de remorcare a
trenului de marfa nr.50418, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.4. Date
constatate cu privire la functionarea locomotivei §i a instalatiilor tehnice ale acesteia, si In capitolul
C.5.4.5. Date constatate cu privire la circulatia trenului, Se poate concluziona ca:

Conform literaturii de specialitate (Sebesan, 1995), fata de firele caii, osia montatd poate avea o
pozitie normali sau oblicd, numiti pozifie 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 inegalitatii diametrelor cercurilor efective de
rulare ale rotilor, abaterilor de la geometria osiilor in cadrul vehiculului sau jocurilor din sistemele de
ghidare ale osiilor. In mod normal, unghiul de atac a are o valoare mica, de cel mult 2°. Unghiul o se
considerd pozitiv atunci cand osia, fata de pozitia normala, este rotitd in sens trigonometric si negativ la
rotireaosiel Tn 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 a 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 a > 0 sau a < 0. Cu cat
acest unghi este mai mare, cu atat este mai mare si decalajul longitudina dintre punctele de contact.
Invers, un decalg 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 unghiul de flanc este mult
mai mic.

Asa cum s-a ardtat 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 a rotilor cu viteze unghiulare o diferite.

Se cunoaste faptul ca V=R, de unde rezultd faptul ca ®=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 mica, viteza unghiulara este mai mare.
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Fig.nr.5 — Valori/ diferente diametre cercuri de rulare

Mentionam faptul c&, asa cum reiese din Tabelul nr.2 si fig. nr.5, cu exceptia osiei nr.1 (ultimain
sensul de mers), toate celelalte osii aveau valorile diferentelor intre diametrele rotilor peste limita admisa,
cu viteze unghiulare diferite, fapt ce a creat decalaje mari intre punctele de contact ale rotilor si cresteri
ale unghiurilor de atac.

Tn cazul accidentului investigat, comisia a concluzionat faptul ca, din toate constatirile efectuate
la locomotiva, diferentele peste limita admisa intre diametrele rotilor aceleiasi osii, de la primele 5 osii
in sensul de mers al locomotivei au contribuit la producerea deraierii manifestata prin escaladarea de
catre roata de atac a sinei din partea dreapta in sensului de mers al trenului (firul exterior al curbei

schimbatorului de cale nr.14).

Mentionam faptul ca toate valorile elementelor geometrice ale rotilor, masurate dupa producerea
accidentului, se Incadrau in prevederile Regulamentului de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 — partea
Vehicule feroviare, cap.2 — Osii montate. In ceea ce priveste valoarea diametrelor cercurilor de rulare,
singura marime care trebuie urmaritd conform regulamentului mentionat este ,,uzura radiala pe cercul de
rulare”, care, la locomotiva implicata in accident, era in limitele impuse.

Tn conformitate cu prevederile din Art.1 din regulamentul mentionat, acesta ,, stabileste regulile
fundamentale de desfasurare a operatiunilor de transport feroviar, principiile de organizare a circulatiei
trenurilor §i de semnalizare, norme generale de constructie, modernizare, exploatare tehnicad, intretinere
si reparare, precum si conditiile minime pe care trebuie sa le indeplineasca instalatiile, calea ferata,
vehiculele feroviare si constructiile necesare desfasurdarii operatiunilor de transport feroviar”. In ceea ce
priveste valoarea in exploatarea locomotivei a diferentei intre diametrele pe cercurile de rulare ale aceleiasi
osii, aceasta este stabilitd prin Instructia nr.931/1986.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

La data de 15.09.2019, in circulatia trenului de marfa nr.50418, In momentul rularii locomotivei
de remorcare, EA nr.386, peste schimbatorul de cale nr.14 al statiei CFR Bod, s-a produs escaladarea
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flancului activ pe zona prelucrata prin rabotare a acului curb a schimbatorului de catre buza rotii atacante
(din dreapta a primei osii in sensul de mers) si apoi la rularea acestei roti cu varful buzei bandajului pe
partea superioard a ciupercii acului. La o distantd de 3470 mm de la prima urma de escaladare a acului
curb, roata atacanta a parasit suprafata de rulare si a cazut intre acul curb si contraacul drept, concomitent
cu roata stanga corespondenta ce a cazut intre firele caii.

Roata deraiata a lovit suruburile orizontale ale joantei de varf a inimii de incrucisare, a escaladat
sina cot din partea dreaptd antrendnd si celelalte doua roti ale boghiului care au cazut dupa inima de
incrucisare a schimbatorului de cale nr.14, in exteriorul liniei 4, partea dreapta in sensul de mers. Rotile
corespondente, din partea stdngd, au lovit cu buza bandajului capatul de contrasina de pe linia abatuta,
precum si suporturile metalice consecutive de prindere ale acestei contrasine de traverse, au rulat pe
acestea si au cazut intre firele cdii spre calcaiul schimbatorului. Locomotiva a circulat cu primul boghiu
in sensul de mers deraiat, o distantd de aproximativ 72 m, dupd care s-a oprit ca urmare masurilor de
franare luate de catre mecanicul de locomotiva.

Din analiza constatérilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate 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 implicatd in accident, comisia de investigare a
concluzionat ca escaladarea flancului activ pe zona prelucratd prin rabotare a acului curb al
schimbatorului de cale nr.14 din statia CFR Bod, de cétre buza bandajului rotii atacante (situata pe partea
dreapta in sensul de mers al trenului) a locomotivei EA nr.386 care remorcatrenul, s-a produs caurmare
a depasirii limitei de stabilitate la deraiere.

Tn cazul investigat, acest fapt s-a datorat atat neconformitatilor constatate la nivelul transversal al
caii In zona punctului de escaladare si anterior acestuia, in momentul in care prima osie a locomotivei s-
a aflat in punctul de escaladare, cat si starii tehnice a locomotivei care a influentat unghiurile de atac ale
osiilor.

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

Cauza directa a producerii accidentului o constituie escaladarea de catre buza bandajului rotii
atacante a locomotivei (roata din partea dreapta in sensul de mers), a flancului activ al acului curb al
schimbatorului de cale nr.14 din halta de miscare Bod (in cuprinsul zonei prelucrarii prin rabotare a
acestui ac), ca urmare a depasirii limitei de stabilitate la deraiere.

Factorii care au contribuit la depasirea limitei de stabilitate la deraiere au fost:

1. Nivelul transversal al acului curb (firul exterior al curbei sch.nr.14 din halta de miscare Bod) mai
jos cu 21 mm decat nivelul contraacului curb (firul interior al curbei sch.nr.14), in conditiile n
care valoarea tolerantei nivelului transversal al caii admisa in exploatare este de =5 mm;

2. Depasirea valorilor tolerantelor admise la nivel, In cazul denivelarilor 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. Valoarea peste limita admisa a diferentei intre diametrele rotilor aceleiasi osii, constatata la osiile
nr.6, nr.5, nr.4, nr.3 si nr.2 (primele 5 in sensul de mers a locomotivei).

Cauzele subiacente ae 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
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admise la nivel in profilul transversal la aparatele de cale din cuprinsul liniilor 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 in cazul deniveldrilor incrucisate la nivel;

3. Nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”,
a Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300 - editia in vigoare referitoare la asigurarea
numarului de muncitori pentru formatia minima necesara executarii lucrarilor;

4. 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 neefectuarea reviziei
chenzinale a receptiei lucrarilor din chenzina anterioara avand drept consecinta neprogramarea
lucrarilor necesare pentru readucerea in tolerante a geometriei cdii pe schimbatorul de cale nr.14
din halta de miscare Bod.

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 mentinerea geometriei caii pe sch. nr.14 din H.M. Bod.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierea locomotivel de remorcare a trenului de marfa nr.50418 (apartindnd Operatorului de
Transport Feroviar SC UNICOM TRANZIT SA), ladatade 15.09.2019 s-a produs pe fondul nerealizarii
mentenantei corespunzatoare pentru mentinerea in parametrii instructionali a geometriei schimbatorului
de cale nr.14 din halta de miscare Bod si de neactualizarea datelor referitoare la starea caii urmare a
neefectudrii reviziei tehnice a caii |a cincisprezece zile si receptionarealucrarilor din chenzina anterioara,
Tn conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Intrucat aceste aspecte au fost constatate si prezentate si la investigarea accidentului feroviar
similar produs in data de 14.08.2019 pe schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod, in urma
caruia s-aadresat catre ASFR o recomandare de siguranta referitoare la monitorizarea CNCF ,,CFR” SA,
in legatura cu ,,reevaluarea procedurilor si a masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor proprii
generate de starea geometriei §i planificarea mentenantei suprastructurii caii” consideram ca nu mai
este necesara emiterea altei recomandari cu caracter identic.

In cursul actiunii de investigare s-au constatat unele deficiente in ceea ce priveste tinerea sub
control a evolutiei diametrelor pe cercurile de rulare ale osiilor montate ale locomotivelor, care au
condus la aparitia unor diferente la rotile aceleiasi osii, peste limita admisa.

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 urmatoarea recomandare de siguranta:

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana — ASFR va solicita operatorului feroviar de
transport UNICOM TRANZIT SA, revizuirea actiunii de identificarea a riscurilor asociate
operatiunilor feroviare in ceea ce priveste ,efectuarea reviziei planificate la osia montata” si
completarea procedurilor din SMS cu masuri de siguranta din coduri de practica (instructiile) in
vigoare, pentru a se asigura ca osiile motoare ale locomotivelor vor functiona in conditii normale
si in deplina siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
de marfda SC UNICOM TRANZIT SA.
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