AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in circulatia
trenului de calatori nr.12392 apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA. Accidentul s-a produs la data de 29.03.2019, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Ploiesti Vest (linie dubla
electrificatd), in statia CFR Darste, prin deraierea de primul boghiu in sensul de mers a locomotivei
electrice nr.91-53-0-477-268-3 care asigura remorcarea trenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare §i intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun
Spre avizare
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Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
in circulatia trenului de calatori nr.12392 apartindnd operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Caldtori” SA, la data de 29.03.2019, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Ploiesti Vest (linie dubla
electrificati), in statia CFR Dirste, prin deraierea de primul boghiu in sensul de mers a
locomotivei electrice nr.91-53-0-477-268-3 ce asigura remorcarea trenului.
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privind accidentul feroviar produs la data de 29.03.2019, pe raza de activitate a Sucursal ei
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mers al locomotivei electrice nr.91-53-0-477-268-3 ce asigura remorcarea trenului de calatori
nr.12392 apartindnd SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determindrii 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,
ale Legii nr.55/2006 modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd 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 realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat In nici un caz cu

.....

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 de recomanddri de sigurantd necesare pentru Imbundtatirea sigurantei
feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si Tmbundtatirea 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 Feroviard Roméana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 modificata prin 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 §i 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, denumit in
continuare Regulament.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea nr.55/2006, respectiv a art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, 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 pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalel Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la evenimentul feroviar produs la data
de 29.03.2019, pe raza de activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatie Brasov — Ploiesti Vest,
(linie dubla electrificatd) in statia CFR Darste, prin deraierea de primul boghiu (trel osii) in sensul
de mers a locomotivei electrice cu numarul de inmatriculare 91-53-0-477-268-3 (denumita in
continuare EA nr.268), ce remorca trenul de calatori nr.12392 si luand in considerare faptul ca acest
eveniment feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din
Regulament, AGIFER a decis intreprinderea unei investigatii.

Astfel, prin Decizia nr.304 din data de 01.04.2019 a Directorului General AGIFER, a fost numita
comisia de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand
AGIFER.



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

Ladata de 29.03.2019, in jurul orei 05:35, in circulatia trenului de calatori nr.12392, in Statia CFR
Darste, peste schimbatorul de cale nr.8 (km 164+407,90), s-a produs deraierea primului boghiu (de
toate trel osiile, respectiv nr.1, nr.2 si nr.3) in sensul de mers al locomotivei EA nr.268, ce asigura
remorcarea trenului.

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov-Ploiesti Vest (linie dubla electrificata), aflatd in administrarea
CNCF ,,CFR” SA.

Locul producerii
ace identoilin

Foto nr.1 — Locul producerii accidentului

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si

deservire al trenului, apartin operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori”
SA.

Dupa finalizarea actiuni de repunere pe linie a rotilor deraiate, locomotiva EA nr.268 a fost
indrumata in stare activa, ca locomotiva titulard a trenului de interventie specializat spre Depoul de
locomotive Brasov. In timpul circulatiei acestui tren, in jurul orei 11:48, pe linia 314 C, intre Statia
CFR Darste si statia CFR Brasov-Grupa Tranzit la km 169+071,94 s-a produs deraierea primei osii
in sensul de mers a locomotivei, respectiv osianr. 6.

Urmarile accidentului

materialul rulant
In urma producerii accidentului s-au produs avarii la vehiculul feroviar motor ce asiguraremorcarea
trenului.




suprastructura cdii

In statia CFR Darste suprastructura ciii a fost afectatd pe o distanta de aproximativ 40 m.
Pe Linia 314 C, Darste - Brasov, suprastructura caii nu a fost afectata.

instalatiile feroviare
Nu au fost inregistrate pagube la instalatiile feroviare.

persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost Inregistrate victime omenesti.

perturbatii in circulatia feroviara

Urmare producerii accidentului, s-a inchis circulatia feroviard pe firul II de circulatie intre statiile
CFR Brasov si Darste, intre orele 05:35 + 10:05, fapt care a produs intarzierea unui numar de 15
trenuri de calatori cu un total de 324 minute.

Cauza directd a producerii accidentului o constituie escaladarea flancului interior al sinei de catre
roata conducatoare a vehicului feroviar motor, ca urmare a unei cumulari de factori contributori.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

- diferenta de nivel intre liniile directe ale diagonalei 4-8;

- diferenta intre valorile ordonatei curbei schimbatorului de cale nr.4 in raport cu valorile

ordonatelor teoretice;

- nerespectarea distantei minime admise intre axele liniilor directe II si III in capatul Y al statiei

CFR Darste;

- lungimea inadecvata (mai scurtd) a panoului de cale dintre schimbéatoarele de cale nr.4 si nr.8;

- variatii ale valorilor ecartamentului caii in cuprinsul schimbatoarelor de cale nr.4 si nr.8 si a
panoului dintre ele, peste valoarea admisa;

- Starea tehnica necorespunzatoare a unor traverse din cuprinsul schimbétoarelor de cale nr.4 si nr.8
si a panoului dintre ele (dintre care la rand patru bucati in zona inimii de incrucisare a
schimbatorului de cale nr.4), 1n zona de fixare a placilor metalice, cu afectarea starii prinderilor
placilor metalice de traverse;

- absenta lubrifierii suprafetei de contact dintre roata si sind ca urmare a nefunctiondrii instalatiei de
uns buza bandajului a locomotivei coroborat cu absenta ungatoarelor de sina care au avut ca efect
cresterea coeficientului de frecare dintre cele doua suprafete de contact si implicit cresterea fortei
de ghidare;

- functionarea necorespunzatoare a amortizoarelor hidraulice, ale locomotivei EA nr.268, fapt ce a
avut caefect cresterea oscilatiilor neamortizate datorate neregularitatilor caii.

Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile
si regulamentele 1n vigoare, respectiv:

1. Instructia de norme si tolerante pentru conmstructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989, Art.15, pct.18, referitor la conditiile tehnice generale
pentru aparatele de cale, Art.15.4.d referitor la amplasarea aparatelor de cale,
Art.19.2, referitor la dimensiuni si tolerante la aparatele de cale si Art.20 (g), referitor la
defecte care impun scoaterea aparatelor de cale din functie.

2. Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara- RET - nr.002-2001 Art. 29-(3),
referitor la, distanta intre axele liniilor vecine In aliniament 1n statii.

3. Catalogul de ,, Aparate de cale APCAROM, editia I — 1983 referitor la valorile prescrise
pentru ordonatele sinei de legaturd exterioard a curbei liniei deviate a aparatului de cale
nr.47.



4. Specificatia tehnica cod ST 31-2016, partea B, pct.14, referitor laverificarea functionarii
instalatiei de uns buza bandajului rotilor locomotivei EA nr.268;

5. Normativul feroviar 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor
si Infrastructurii nr.315/2011 modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012,
capitolul 3, referitor la:

* retragerea din serviciu a locomotivei EA nr.268 la atingerea normei de timp
prevazutd pentru efectuarea reparatiilor planificate;
* respectarea ciclului de reparatii planificate pentru locomotiva EA nr.268.

6. Procedura operationala cod PO-0-7.1-14 detinuta de SNTFC ,,CFR Calatori” SA,
pct.4.7.5 si Anexa nr.4, referitor la periodicitatea efectuarii reparatiilor planificate.

Cauzele primare ale producerii accidentului au fost:

- absenta unor prevederi referitoare la verificarea pozitionarii duzelor/pulverizatoarelor de
vaselind/ulei ale instalatiei de uns buza bandajului si la necesitatea functionarii acestei
instalatii dupa finalizarea actiunii de reprofilare;

- intocmirea necorespunzatoare a procedurii operationale cod PO-0-7.1-14, in sensul ca,
aceasta nu contine prevederi concrete referitoare la masurile ce trebuie luate in cazul in care
materialul rulant atinge norma de timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate;

- neefectuarea actiunii de apreciere a riscurilor pentru activitatea de reprofilare a suprafetelor
derulare aosilor montate de catre proprietarul strungului subteran;

- neidentificarea de catre administratorul de infrastructurd feroviara publicd a pericolului
existentei unui coeficient mare de frecare intre sind si suprafetele de rulare reprofilate pe
strungul subteran al unitatii de tractiune aflata in zona;

- nerespectarea prevederilor Ordinului MT nr.535/2007 (cu completarile si modificarile
ulterioare) privind aprobarea normelor pentru acordarea certificatelor de siguranta in vederea
efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, Anexd — NORME
pentru acordarea certificatelor de sigurantd Art.19(3), Art.15(4), pct.12 — referitor la
documentele justificative necesare in vederea reinnoirii certificatelor de siguranta.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta in Regulament, avand in vedere activitatea in care s-a
produs, evenimentul se incadreaza ca accident feroviar la art.7, alin.(1) lit.b — ,, deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

Recomandari de siguranta

in conformitate cu prevederile Art.26(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si ale
Directivei (CE) nr.49/2004, recomandarile de sigurantd sunt adresate Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana -ASFR, care va solicita si urmari implementarea acestora de catre partea
identificata In recomandare.

Recomandari de siguranta asociate cu producerea accidentului

In Statia CFR Darste, capatul Y, s-a constatat ci nu este respectati distanta dintre axele liniilor
directe II si III si nivelul transversal dintre acestea.

Recomandarea nr.1

CNCF ,,CFR” SA va analiza posibilitatea asigurarii distantei dintre axele liniilor
directe II si Il si a nivelului transversal dintre linii, precum si reamplasarea
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aparatelor de cale nr.4 si nr.8, cu respectarea lungimii diagonalei de legitura dintre
ele.

Dupa efectuarea reprofilarii suprafetelor de rulare la osiile montate pentru vehiculele feroviare, pe
strungul subteran tip HEGENSCHEIDT — 106 CNC, nu este prevazut efectuarea lucrarilor de
repozitionare a duzelor/pulverizatoarelor instalatiei de uns buza bandajului si necesitatea
functionarii acestei instalatii urmare acestei operatii.

Recomandarea nr.2

SNTFC ,,CFR Calatori” SA va reglementa obligativitatea efectuarii lucrarilor de
repozitionare a duzelor/pulverizatoarelor instalatiei de uns buza bandajului si de
functionare a acestei instalatii dupa finalizarea actiunii de reprofilare a
suprafetelor de rulare la osiile montate, pentru a se asigura ca circulatia
locomotivelor se efectueaza in depline conditii de siguranta circulatiei.

Pentru activitatea de reprofilare a suprafetelor de rulare la osiile montate pentru vehiculele
feroviare, pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT — 106 CNC (activitate noua pentru Depoul
Brasov), nu a fost efectuatd actiunea de apreciere a riscurilor, pentru tinerea sub control a riscurilor
generate de aceastd activitate, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) Nr.402/2013,
avand in vedere faptul ca era vorba despre o schimbare a conditiilor de exploatare.

Recomandarea nr.3

SNTFC ,,CFR Caliatori” SA va efectua actiunea de apreciere a riscurilor pentru
activitatea de reprofilare a suprafetelor de rulare la osiile montate pentru
vehiculele feroviare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
Nr.402/2013, pentru tinerea sub control a riscurilor generate de aceasti noui
activitate.

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, in actiunea de identificare si evaluare a riscurilor
asociate operatiunilor feroviare, efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
Nr.1169/2010, nu a identificat pericolul existentei unui coeficient de frecare mare cauzat de lipsa
ungerii sinei (in cazul unui profil nou de bandaj) avand in vedere faptul cd la Depoul Brasov se
efectueaza reprofilari ale suprafetelor de rulare, cu obtinerea unui profil nou de rulare si nu a
montat dispozitive automate de ungere a sinei pe directiile de deplasare dinspre depou spre
celelalte sectii de remorcare, inaintea aparatelor de cale intens circulate pe care se poate efectua
circulatia pe linie in abatere, respectiv inaintea curbelor cu raze mai mici de 300 m.

Recomandareanr.4

CNCF ,,CFR” SA va reface actiunea de identificare a pericolelor si evaluare a
riscurilor asociate operatiunilor feroviare in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) Nr.1169/2010, pentru Sucursalele Regionale pe a caror raza
de activitate functioneazi depouri de locomotive unde se efectueazi reprofilarea
suprafetelor de rulare si va dispune montarea unor dispozitive automate de uns
sina pe directiile de deplasare dinspre depou, inaintea aparatelor de cale intens
circulate pe care se poate efectua circulatia pe linie in abatere si acolo unde se va
considera necesar, pentru tinerea sub control a riscului de producere a unei
deraieri din cauza existentei unui coeficient mare de frecare intre suprafata de
rulare a osiilor montate si sina.



Recomandari de siguranta asociate cu observatiile suplimentare

Cu ocazia efectudrii actiunii de modernizare la strungul subteran, executantul a constatat unele
neconformitati la partea mecanica si la dispozitivul de masurare optica al strungului prezentate la
capitolul C.8 pct.1. In anumite conditii, aceste neconformititi ar putea conduce la realizarea unui
profil de rulare care sa nu respecte prevederile din STAS 112/3-90. Verificarea profilului de rulare
nou realizat se poate face doar cu ajutorul sablonului existent la strung, dar comisia de investigare
a constatat ca obligativitatea efectuarii acestei operatii nu este prevazutd in Specificatia tehnica.
Avand in vedere acest aspect, se poate intdmpla, ca din diverse motive, operatorul care deserveste
strungul, sa omita efectuarea acestei verificari.

Recomandarea nr.5

SNTFC ,,CFR Calitori” SA va lua masuri pentru efectuarea unei revizii complete
a strungului subteran si remedierea aspectelor negative constatate cu ocazia
actiunii de modernizare si va impune obligativitatea verificarii profilului nou de
rulare realizat, cu sablonul, dupa fiecare reprofilare.

Comisia de investigare a constatat ca in specificatia tehnica cod ST 01-2017 pentru reprofilarea
suprafetelor de rulare la osiile montate pentru vehiculele feroviare pe strungul subteran tip
HEGENSCHEIDT — 106 CNC, nu toate cotele si conditiile pentru realizarea reprofilarii
suprafetelor de rulare, sunt in conformitate cu prevederile din documentele de referintd mentionate
in specificatie.

Recomandarea nr.6

SNTFC ,,CFR Calatori” SA va revizui Specificatia tehnica cod ST 01-2017 pentru
reprofilarea suprafetelor de rulare la osiile montate pentru vehiculele feroviare pe
strungul subteran tip HEGENSCHEIDT — 106 CNC, astfel incat aceasta s fie in
concordanta cu prevederile regulamentare in vigoare.

Cadrul de reglementare privind repararea osiilor montate respectiv operatia de reprofilare a
suprafetelor de rulare care se utilizeazd in Romania (Instructia nr.931/1986, respectiv STAS 112/3-
90), ce cuprinde si valoarea unghiului de flanc obtinut dupd reprofilare, nu este in concordanta cu
standardele europene armonizate privind interoperabilitatea sistemului feroviar sub incidenta
directivel RAIL 2008/57/EC, conform OJ C 282 din 10.08.2018. Mentionam faptul ca potrivit
literaturii de specialitate, un unghi de flanc mic, cum este cel utilizat pentru locomotive in Romania,
este defavorabil sigurantei contra deraierii.

Recomandarea nr.7

Autoritatea de Siguranti Feroviara Romand — ASFR va initia o actiune de
armonizare a cadrului de reglementare national cu standardele europene.

Instructiile de serviciu sau reglementdrile interne ale operatorului de transport nu contin prevederi
clare referitoare la pozitia in tren pentru deplasarea spre o unitate de tractiune a unui vehicul
feroviar motor implicat intr-0 deraiere.

Recomandarea nr.8

Autoritatea de Siguranti Feroviari Rominid - ASFR va lua masuri de
reglementare a pozitiei in tren pentru circulatia spre o unitate de tractiune a unui
vehicul feroviar motor implicat intr-o deraiere.
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 29.03.2019, trenul de calatori nr.12392 (tren suplimentar in conditiile din livret ale
trenului de calatori nr.1644), a fost expediat din statia CFR Brasov la ora 05:27 in directia Darste.
Trenul implicat in accident circulape relatia Brasov-Bucuresti Nord.

Trenul acirculat intre statiile CFR Brasov si Darste pe firul II de circulatie. La intrare in statia CFR
Darste parcursul trenului afost de pefirul Il in abatere peste diagonala formata din schimbatorul de
cale nr.4 si schimbatorul de cale nr.8 si apoi pe linia III directd. De la statia CFR Darste trenul urma
sa circule pe firul I de circulatie deoarece firul II de circulatie era inchis pentru lucrari de inlocuire
traverse necorespunzatoare, din data de 18.03.2019.

In timpul circulatiei peste diagonala 4-8, in jurul orei 05:35, s-a produs deraierea primului boghiu in
sensul de mers al locomotivei EA nr.268, prin escaladarea de catre roata conducatoare (roata din
stdnga a primei osii in sensul de mers) a flancului interior (flancul activ) al ciupercii sinel, urmata
de deraierea celorlalte osii ae boghiului — figura nr.1.

Siaitd CFR Ddrsie
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Figuranr.l

Rotile boghiului deraiat au fost repuse pe linie la ora 10:15 cu gjutorul personalului de la trenul de
interventie specializat (TIS) dotat cu vinciuri hidraulice, cu domiciliul in Depoul de Locomotive
Brasov (denumit in continuare Depoul Brasov). Dupa finalizarea acestei actiuni, locomotiva EA
nr.268 a fost indrumatd spre Depoul Brasov pentru verificari, cu urmadtoarele conditii: ,,in
compunere cu vagonul de ajutor, cu viteza de circulatie pe linie directa si curenta de 30 km/h iar pe
linie in abatere de 15 km/h, in stare activa cu personal autorizat”. In baza acestor conditii stabilite
de personalul tehnic de specialitate al Sectiei de Reparatii Locomotive Brasov (denumita in
continuare Sectia de Reparatii Brasov), locomotiva a fost introdusa la tren ca locomotiva de
remorcare (,titulara”) a trenului de interventie cu numarul de circulatie 38295. Acest tren a circulat
in conditiile din livret ale trenului nr.70242-1, care in conformitate cu prevederile Livretului cu
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mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov valabil la data producerii
accidentului (pag.455), reprezenta un numar tren de containere repartizat SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA (operator feroviar neimplicat in producerea accidentului).

In timpul circulatiei intre statiile CFR Darste si Brasov (Grupa Tranzit), pe linia 314 C, alt traseu
decat cel de circulatie al trenului nr.12392, mecanicul de locomotiva si personalul insotitor al
Sucursalei Regionale CF Brasov care se afla in locomotiva, au perceput un soc insotit de zgomot
sub locomotiva, asemanator celui de la deraierea anterioard. Urmare verificarilor efectuate dupa
oprireatrenului, s-au constatat urme de circulatie pe tirfoane si o traversa de lemn rupta, locomotiva
fiind in pozitie normala de circulatie, pe linie. In aceste conditii, S-a avizat Seful Revizoratului
Regional de Siguranta Circulatiei Brasov care a dispus interzicerea circulatiei trenurilor pe linia
respectiva, pana la verificarea liniei de catre personalul de specialitate linii. Trenul si-a continuat
mersul pana in Depoul Bragov.

Personalul L care a verificat linia a constatat la km 169+071,94 urme proaspete de escaladare a
sinei si cadere inspre exteriorul caii, a unei roti de material rulant, urmata de amprente de lovire pe
buloanele verticale, pand la capatul contrasinei din dreptul inimii simple de incrucisare de pe
directia abatere a schimbatorului de cale B. Avand in vedere cele produse si constatarile efectuate,
S-a concluzionat ca in zona respectivd, o roata a locomotivei a deraiat si apoi s-a urcat din nou pe
linie. Acest lucru a fost confirmat si de constatarile efectuate la locomotiva, cand s-au depistat doua
amprente pe flancul activ al buzei rotii din partea stangd a osiei nr.6 (prima in sensul de mers la
momentul respectiv) — figura nr.2.

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-Ploiesti Vest (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 intretinere este
efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii L.2 Darste, apartinand Sectiei L.1
Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (BLA) din statia CFR Dérste sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Districtului SCB 2 Brasov Trigj, apartinand Sectiei CT1 Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietatea operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinutd de unitati specializate.

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

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de calatori nr.12392 din data de
29.03.2019, apartine operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA —
Depoul Brasov.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.12392 afost compus din 3 vagoane clasa, 12 osii, 150 tone brute, masa franata
automat necesara dupa livret 189t - de fapt 215 t, masa franata de mana dupa livret 26t - de fapt 59
t si a avut o lungime de 102 m. Trenul afost remorcat de locomotiva electrica EA nr.268.
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Trenul implicat in accident a fost compus in statia CFR Brasov ca tren suplimentar in trasa trenului
de calatori nr.1644, datorita faptului ca acesta din urma avea o intarziere de circa 240 minute, din
cauza unor deranjamente la linia de contact intre statiile CFR Lunca Bradului si Toplita. Trenul de
calatori nr.1644 trebuia sa circule pe relatia Beclean pe Somes — Bucuresti conform Livretului cu
mersul trenurilor de calatori de rang II, III si rang IV in trafic international valabil in perioada
09.12.2018 — 14.12.2019.

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

|. Statia CFR Darste:

Intre statiile CFR Brasov si Darste trenul de calatori nr.12392 a circulat pe linia curents, firul II de
circulatie. Parcursul de intrare a trenului in statia CFR Darste a fost de pe firul II de circulatie
aferent liniei doi directa din statie, la linia trei directa din statie, aferenta firului I de circulatie, peste
schimbatoarele de cale nr.4 (atacat pe la varf) si nr.8 (atacat pe la célcai), pozitionate pe directia
,abatere” cu acces pe diagonala 4-8 — figura nr.1.

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal al traseului caii este aliniament. Profilul
transversal al cdii este rambleu cu indltimea de aproximativ 0,50 m, iar profilul longitudinal este cu
declivitate de 19,93 %o (rampa in sensul de mers a trenului).

[1. Linia314 C, Darste - Brasov:

Intre statiile CFR Darste si Brasov - Grupa Tranzit, trenul de interventie specializat nr.38925 a
circulat pe linia curentd 314 C, linie simpla electrificata.

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal al traseului ciii este in curba cu deviatie
stanga in sensul de mers al trenului. In plan vertical, profilul longitudinal al céii este in declivitate
de 13,50 %o, panta in sensul de mers al trenului. Profilul transversal al cdii este mixt.

Descrierea suprastructurii caii

I. Descrierea suprastructurii cdii existenta in statia CFR Darste, In zona deraierii:

Linia este dubld, electrificatd, cu instalatii de dirijarea circulatiei trenurilor tip BLA. Deraierea s-a
produs pe diagonala care face legatura intre liniile directe II si III, diagonald din care fac parte
schimbatoarele de cale nr.4 si nr.8. Schimbatoarele de cale nr.4 si nr.8, au lungimea de 33,230 m si
caracteristicile constructive identice, respectiv:

—sina tip 60;

—raza 300 m,

—tangenta 1.9;

—aceflexibile;

—deviatie stanga;

—ecartament 1433 mm.
Piesele metalice ale acestor schimbatoare sunt fixate pe traverse de lemn speciale si normale, cu
sistemul de prindere indirecta tip K. Panoul de cale dintre schimbatorul nr.4 si schimbatorul nr.8 are

lungimea de 4,24 m si este realizat cu sine tip 60 montate pe traverse de lemn, cu sistem de prindere
indirecta tip K.

Viteza de circulatie a trenurilor peste schimbdtoarele de cale in pozitia pe directia ,,abatere”
(respectiv pe diagonala 4-8) este de 30 km/h.
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[1. Descrierea suprastructurii caii existenta in zona deraierii pe linia curentd dintre statiile CFR
Darste-Bragov Grupa Tranzit (linia 314 C):

Linia este simpld, electrificata, cu instalatii de dirijarea circulatiei trenurilor tip BLA. Caea cu
joante este alcatuitd din panouri cu lungimea de 25 m, sina tip 49, traverse din lemn normale,
prinderea sina — traversa este indirecta de tip K.

Viteza de circulatie a trenurilor pe linia 314 C si peste schimbatorul de cale B, in pozitia pe directia
abatutd este de 30 km/h.

Elementele caracteristice ale curbei, din evidenta tehnica (figura nr.2), pusa la dispozitie de catre
administratorul de infrastructura la data producerii accidentului, sunt:

AR - km 168+785; R = 313m (raza curbei circulare);
RC - km 168+825; S = 10mm (supralargirea);
CR — km 169+085; h = 40 mm (suprainaltarea);
f = 40mm (sageata teoretica la coarda de 10 m).

Punctul CR este situat la ultima joantd a schimbatorului de cale B, pe directia ,,abatere”.
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Figura nr.2 — Traseul cdii in zona producerii accidentului feroviar.
Linia 314 C, Ddrste — Brasov, Grupa tranzit

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre statiile CFR Brasov — Darste se efectueaza in baza blocului de linie
automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva

La EA nr.268, instalatia INDUSI si instalatia de sigurantd si vigilenta tip DSV erau sigilate si in
functie. Maneta de pe cofretul instalatiei INDUSI era la pozitia ,,R”. Robinetul pentru regimul
franei automate a locomotivei era in pozitia ,,R”. Vitezometrele erau sigilate avand verificarea
metrologica valabild pana in luna septembrie 2019. Frana de mand era stransd, robinetul
mecanicului tip KD2 se afla in pozitia de franare rapida. Instalatia de telecomunicatii era in stare de
functionare.
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C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare (IDM) a fost asiguratd prin
statii radiotelefon in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii feroviare interoperabile, ai operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, ai operatorului economic SRL ,,CFR SCRL Brasov” SA, ai
Agentiei de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR, ai Politiei TF Brasov si ai Agentiei de
Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

Valoarea estimativd a pagubelor produse la vehiculul feroviar motor la momentul intocmirii
prezentului raport este de 18.505,72 lei cu TVA reprezentand costurile de verificare si reparatie ale
acestuia

Valoarea estimativa a pagubelor inregistrate de administratorul de infrastructura la momentul
intocmirii prezentului raport este de 5.880,16 lel cu TVA reprezentand costurile de reparatie ale
suprastructura caii ferate si activitatea trenului de interventie.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculata pe baza datelor primite de comisia
de investigare de la partile implicate pand 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 in traficul feroviar

Dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisd pe firul II de circulatie intre statiile
Brasov si Darste, pana la ora 10:15, dupa repunerea pe linie a rotilor deraiate. Ca urmare a acestui
fapt s-a produs intarzierea unui numar de 15 trenuri de célatori, cu un total de 324 minute.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 29.03.2019, in intervalul orar in care s-a produs accidentul, vizibilitatea indicatiilor
semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare pe timp de noapte.
Starea timpului nu a afectat modul de producere a accidentul ui.
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C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA

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

Cu ocazia luarii In primire a locomotivei in depou, nu s-au constatat nereguli care sa puna siguranta
circulatiei in pericol. Instalatia de uns buza bandajului era nefunctionald. Locomotiva s-a comportat
normal dupad plecarea din statia CFR Brasov. Prin statia CFR Darste, parcursul trenului a fost
efectuat cu intrare pe linie in abatere si iesire pe linie directd, pe firul I de circulatie. In timpul
circulatiei peste aparatele de cale de la intrarea in statia CFR Darste, cand viteza de circulatie era de
aproximativ 26 km/h, a simtit un soc puternic si a luat misuri de frinare rapidi. Inainte de
producerea accidentului, nu s-a aflat cu mansa pe regimul ,,tractiune”.

Dupa ridicarea locomotivei, personalul tehnic de specialitate din cadrul Sectiei de reparatii Brasov a
stabilit conditiile de circulatie ale acesteia si atransmis verbal faptul ca aceasta poate remorcatrenul
de interventie la depou. In timpul circulatiei spre statia CFR Brasov, intr-o zond despre care el stia
ca este cu restrictie de viteza de 15 km/h, laviteza de circa 6 km/h, a simtit un balans aseméanator ca
la prima deraiere si a luat masuri de franare rapida. Urmare verificarilor efectuate, s-a constatat ca
locomotiva era cu toate rotile pe linie, dar s-au observat urme de circulatie pe tirfoane si o traversa
de lemn rupta. Revizorul regional din cadrul Sucursalei Regionale CF Brasov care se afla pe
locomotiva a dispus miscarea locomotivei si a trenului prin pilotare peste zona respectiva, apoi
trenul si-a continuat mersul pand in Depoul Brasov. A avizat operatorul RC-T si pe seful de tura, iar
revizorul regional a avizat telefonic deraierea, dar nu stie pe cine.

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

.....

Darste, se pot retine urmatoarele:

A fost informat 1n scris despre repunerea pe linie a locomotivei, de catre sefii de district L si SCB.
Despre conditiile de circulatie ale locomotivei a fost informat in scris de cétre seful sectiei de
reparatii locomotive din Depoul Brasov si a informat despre acest lucru tot in scris si pe operatorul
de la Regulatorul de Circulatie.

Pentru el, mentiunea ca locomotiva putea circula in stare activa insemna ca aceasta era In stare buna
de functionare si cd putea remorca tren. Comunicarea cd locomotiva poate remorca trenul de
interventie ca locomotiva titulard a fost facutd doar verbal de catre seful sectiei de reparatii
locomotive. Cu ocazia instruirii teoretice, i-au fost prelucrate aspecte referitoare la stabilirea
conditiilor de circulatie dar nu a fost informat explicit despre eventualele pericole de producere a
unor accidente 1n astfel de cazuri.

. “ .

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea circulatiei trenurilor la nivelul
Regulatorului de Circulatie, se pot retine urmatoarele:

Conditiile de circulatie ale locomotivei EA nr.268, respectiv ca poate circula in stare activa cu
viteza de 30 km/h pe linie directd si 15 km/h pe linie in abatere, au fost stabilite de catre personal
tehnic de specialitate de la Depoul Brasov si i-au fost transmise prin telefonograma de catre IDM
din statie. In baza acestor conditii, s-a ficut programarea trenului prin compartimentul de program.
Nu cunoaste cine a stabilit ca locomotiva sa remorce trenul, dar de regula, acest lucru este stabilit de
catre operatorul de tractiune. La momentul respectiv, nu era posibil un alt traseu pentru circulatia
trenului de interventie spre statia CFR Brasov si apoi spre Depoul Brasov. Nu a fost informat de
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niciuna dintre statii despre producerea deraierii locomotivei in timpul circulatiei trenului de
interventie. |-au fost aduse la cunostinta pericolele ce pot aparea in activitatea pe care o desfasoara
prin orele de instruire teoretica.

Din declaratiile personalului Sectiei L1 Brasov care asigura mentenanta infrastructurii feroviare
pe zona producerii accidentului, se pot retine urmdtoarele:

Ultimele lucrari de RPMG+Ci pe firul I de circulatie Brasov — Darste au fost facute in anul 2001,
iar pe firul II de circulatie Brasov — Darste, in anul 1995. Pe ambele fire de circulatie dinte Statiile
CFR Brasov — Darste au fost executate lucrari de inlocuire la rand a traverselor de lemn in curbe
intre km 168+400 si 169+400, pe firul [ in anul 2015 si pe firul Il in anul 2013 .

Schimbatorul de cale nr.4 a fost introdus in cale in anul 1987, ultimul buraj de Intretinere executat a
fost in anul 2013. S-au executat lucrari de rectificare a nivelului in puncte, in luna februarie 2019.
Schimbatorul de cale nr.8 a fost introdus in cale in anul 1987, ultimul buraj de intretinere executat a
fost in anul 2018. In timp s-au executat lucriri de intretinere. In componenta celor doui
schimbatoare de cale nu au fost inregistrate piese defecte sau uzuri peste tolerantele admise cu
ocazia efectuarii verificarilor planificate (ORE, verificari cu defectoscopul ultrasonic sau verificari
de parti ascunse.

Distanta dintre axele liniilor II si III si diferenta de nivel intre axele liniilor II si II din capatul Y al
Statiei CFR Darste a existat de la introducerea in cale a celor doua schimbatoare de cale nr.4 si 8.
Eliminarea acesteia implica o serie de lucrari pe tot capatul Y al statiei care nu puteau fi realizate de
sectia de intretinere, fiind in prezent la faza de intocmire a documentatiei prin care se va stabili
solutia abordatd, cu necesarul de materiale, fortd de munca si utilaje si cu implicarea Divizilor de
Linii, Instalatii si Trafic.

Pana la data de 29.03.2019, nu au fost Inregistrate evenimente feroviare pe diagonala 4/8, In aceeasi
zi circuland pe diagonala 4/8 un numar de patru trenuri de calatori. Cu privire la variatiile de
ecartament se considera cd nu erau semnificative pentru viteza de 30 km/h.

Stare traverselor din cuprinsul schimbatoarelor de calenr.4 si 8 si a celor de pe diagonala 4/8 era
cunoscutd de personalul de decizie din cadrul sectiei. S-a stabilit un program de inlocuirea
traverselor in functie de prioritatile de la nivelul sectiei si de stocul redus de traverse de lemn
normale si speciale.

Cantitatea de traverse speciale de aparate de cale, recenzate la sfarsitul anului 2018 era de 8893
bucati la nivel de sectie si de 388 buciti la nivelul districtului de intretinere, solicitata diviziei de
linii.

Privitor la aparatele uns sine si piesele de schimb pentru acestea, stocul este zero.

Se confrunta cu lipsa personalului de specialitate sef de district, picher, sef de echipa, revizori de
cale si meseriasi de cale, atat la nivel de sectie cat si la nivel de district. Districtul local avea la
inceputul anului 2019, opt meseriasi de cale si doi muncitori necalificati, dintre care cinci cu
probleme medicale.

Sectia se confruntd cu lipsa fortei de munca. La Inceputul anului 2019 avea vacante la 6 posturi de
sefi de echipa, 6 posturi de revizori de cale, 28 posturi meseriasi de cale, fatd de cele alocate. Fata
de necesarul din calcul diferenta este mult mai mare.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in 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, aflindu-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 Feroviard Romana a confirmat acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — valabila péana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviard pentru Indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, lanivelul
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,
in principal:

declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

manualul de management;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurante;

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

In conformitate cu Anexa 3a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Bragov au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare" pentru perioada2017+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 neconformitati privind
desfdasurarea 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, 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 viatd a liniilor in procesul de intretinere”.

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

In urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov S-a constatat ca,
nu sunt respectate prevederile codului de practicd mai sus amintit (/nstructia pentru intretinerea
liniilor ferate nr.300 editia in vigoare), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru
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subunitdtile care asigurd intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facutd in conformitate cu
prevederile acestui cod de practica.

Comisia de investigare a constatat ca administratorul infrastructurii feroviare publice dispune de

eqe v,

cadrul structurilor responsabile cu mentenanta, dispune de competentele si resursele adecvate pentru
realizarea sarcinilor ce ii revin in acest sens. Analizarea resurselor de care dispun unitatea si
subunitatea de baza responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Darste si pe
linia314 C, a scos in evidenta ca aceste structuri isi desfasoara activitatea cu un volum inadecvat al
resurselor 1n raport cu cel necesar.

Exemple:

1. In conformitate cu dimensionarea numarului de meseriasi de intretinere cale (muncitori
calificati) al Sectiei L.1 Brasov, efectuata conform prevederilor Instructiei nr.300, numarul
acestora este 392. La momentul producerii accidentului, pentru Sectia L.1 Brasov era
aprobat un numar de 88 de muncitori calificati, dar efectiv, sectia dispunea doar de 60 de
muncitori.

2. In perioada noiembrie 2018 — 29.03.2019, data producerii accidentului, conducerea
Districtului L.2 Darste a fost asigurata de un sef de echipd, deoarece seful de district a avut
probleme medicale, motiv pentru care a fost pensionat. Sectia L.1 Brasov nu a dispus de
personal autorizat pentru inlocuirea acestuia.

3. Volumul recenzat (necesar) de traverse de lemn speciale pentru aparatele de cale in anul
2018, de catre Sectia L.1 Brasov a fost de 1228,5 mc. La data producerii accidentului, Sectia
L.1 Brasov avea in stoc 32,9 mc.

Referitor la actiunea de identificare ariscurilor asociate operatiunilor feroviare (scrisd de mine)

Pentru respectarea criteriului ,, A - 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 are intocmita Procedura de sistem — ,,Managementul
riscurilor”, cod PS 0-6.1, editia 3.

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

Urmare verificarii Registrului deriscuri al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, s-a constatat
cd pentru activitatea ,, Mentenanta linii, mentenanta lucrari de artd, terasamente, intretinerea
mecanizatd a caii si interventii feroviare”, a fost identificat riscul de producere a deraierii de
vehicule feroviare. Printre cauzele care favorizeaza aparitia acestui risc, in legdturd cu factorii care
au contribuit la producerea accidentului investigat, a fost identificatd , mentinerea in cale a
traverselor rele la — joante- in cuprinsul aparatelor de cale-pe poduri”. Masura stabilita pentru
tinerea sub control a fost Instructia nr.314, Art.25, care prevede cd nu se admit traverse
necorespunzitoare pe curpinsul aparatelor de cale. In cursul actiunii de investigare, s-a constatat
existenta unor traverse necorespunzatoare pe cuprinsul aparatului de cale unde s-a produs accidentul
(v. cap.C.5.4.1). Acest fapt conduce la concluzia cd masura stabilitd pentru tinerea sub control a
riscului de deraiere din aceastda cauza nu a fost respectata si nici suficientd pentru asigurarea unui
transport feroviar in conditii de siguranta.
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Cu ocazia efectudrii actiunii de evaluare si identificare a riscurilor de catre Sucursala Regionala de
Cai Ferate Brasov, nu a fost identificatd drept cauza a producerii unei deraieri, valoarea mare a
coeficientului de frecare dintre flancul interior al sinei si profilul nou al suprafetei de rulare aosilor,
avand in vedere ca la Depoul Brasov, se efectueaza reprofilarea acestor suprafete de rulare la
vehiculele feroviare. Identificarea unei astfel de cauze (pericol — o situatie care ar putea duce la
producerea unui accident), ar fi impus stabilirea ca masura de sigurantd, montarea si asigurarea
functionarii a ungétoarelor de sina.

In ceea ce priveste ,asigurarea necesarului de resurse umane”, comisia constituitd la nivelul
Sucursalei a identificat riscul ,,dificultati in efectuarea unor activitati din lipsa de personal apt,
calificat si autorizat”. Printre cauzele care pot conduce la aparitia riscului mentionat au fost
mentionate ,,iesiri ale personalului din sistem” si ,,personal imbadtranit care nu mai indeplineste
conditiile de autorizare sau sanatate pentru indeplinirea sarcinilor corespunzatoare functiei”.

Cu toate ca a fost identificat riscul mentionat si cauzele care pot conduce la aparitia lui, comisia de
investigare a constatat cd la nivelul Sectiei L.1 Brasov, numarul meseriasilor de intretinere era
insuficient (v. exemplul 1 de mai sus).

Referitor la rutinele pentru controale si audituri interne

Personalul cu atributii de control si siguranta circulatiei din cadrul Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei, nu a avut prevazut in tematicile lunare de control privind verificari legate de
respectarea si ducerea la indeplinire a prevederilor din legi, regulamente, ordine, dispozitii si
reglementari specifice, si verificari referitoare la existenta, amplasarea si functionarea ungatoarelor
de sind in fata aparatelor de cale de la intrarea 1n statii. De asemenea, In notele de constatare,
verificate de comisia de investigare, intocmite ca urmare a controalelor ierarhice, nu au fost
constatate mentiuni referitoare la lipsa ungatoarelor de sina.

Alte constatari

Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov utilizeaza pentru Intretinerea si repararea infrastructurii
feroviare respectiv pentru efectuarea masuratorilor elementelor geometrice ale caii, dispozitive de
masurat calea (tipare) care sunt verificate metrologic, dar pentru care nu au fost prezentate comisiel
de investigare, Atestate eliberate de AFER, asa cum prevede OMT nr.410/1999, Art.1 si Anexa
nr.1, Art.3 (1) si (2).

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de caldtori
SNTFC,,CFR Caldtori” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator
de transport feroviar de calatori avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a OMT nr.535/2007 (cu modificarile
si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120170021, valabil pana la
data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER
confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar,

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220170104, valabil pana la
datade 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER,
confirmd acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea
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cerintelor specifice necesare pentru functionarea In sigurantd pe reteaua relevantd in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

Ambele certificate sunt reinnoite.

Conform cu Anexa I a Certificatului de Siguranta Partea B operatorul feroviar este autorizat sa
efectueze servicii de transport pe sectiile de circulatie de pe infrastructura feroviara romana, inscrise
in livretele cu mersul trenurilor de calatori emise de catre CNCF ,,CFR” SA. Sectia de circulatie
Brasov — Ploiesti Vest este o astfel de sectie. In Anexa II a aceluiasi Certificat, se regiseste
locomotiva electrica EA nr.268 implicata in accident.

Locomotiva EA nr.268 este inscrisa in Registrul National al Vehiculelor. Conform acestui registru,
SNTFC ,,CFR Calatori” SA este proprietarul, detindtorul si entitatea responsabild cu intretinerea.

SNTFC ,,CFR Cailatori” 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” si ,,gestionarea
intretinerii parcului” efectuate in regim propriu si ,,efectuarea intretinerii”, realizata in regim partial
propriu. Certificatul este valabil pana la data de 09.01.2020.

Datorita faptului cd functia operationald ,efectuarea intretinerii” este realizatd in regim partial
propriu, operatorul de transport a incheiat un Contract cu SRL ,,SCRL CFR Brasov” SA, pentru
efectuarea de catre aceasta din urma a functiei operationale de ,,efectuarea intretinerii” pentru
locomotivele din parcul operatorului de transport.

SRL ,,SCRL CFR Brasov” SA in calitate de operator economic ce desfasoara activitati conexe si
adiacente transportului feroviar, detinea la data producerii accidentului un Certificat pentru Functii
de Intretinere care confirmi acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si OMT nr.635/2015, emis la data de 07.06.2017, cu valabilitate pana la data de
06.06.2019.

Avand in vedere constatarile comisiel de investigare (v. cap. C.5.4.3), aceasta a verificat daca, in
legatura cu factorii care au contribuit la producerea accidentului, sistemul de management al
sigurantei al SNTFC ,,CFR Calatori” SA, dispune de proceduri pentru a garanta:

e identificareariscurilor asociate operatiunilor feroviare;
e ca Intretinerea si exploatarea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele
relevante.

Referitor la activitatea de reprofilare a suprafetelor de rulare a osiilor montate

Pentru efectuarea acestei operatii, Depoul Brasov (subunitate a SNTFC ,,CFR Calatori” SA) detine
Autorizatia de Furnizor Feroviar Seria AF Nr.7439 cu termen de vaabilitate 13.11.2022 in
conditiile vizarii sale anuale, dar care la data producerii accidentului (si a efectuarii reprofilarii
suprafetelor de rulare la locomotiva implicatd in accident) avea viza anuala expiratd de la data de
13.11.2018. De asemenea, Depoul Brasov detine si Agrementul Tehnic Feroviar Seria AT
Nr.98/2018, cu termen de valabilitate pana la data de 12.02.2019, fiind deci expirat |la data
producerii accidentului (si a efectudrii reprofildrii suprafetelor de rulare la locomotiva implicata in
accident)

Mentionam faptul ca aceste doud documente, asa cum au fost ele prezentate mai sus, au fost puse la
dispozitia comisiel de investigare la data de 01.04.2019, dupa producerea accidentului si inceperea
actiunii de investigare de catre Depoul Brasov.

Conform documentelor puse la dispozitie, Depoul Brasov a inceput demersul de prelungire a
valabilitatii Agrementului Tehnic la data de 10.01.2019, conform prevederilor din OMT
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nr.290/2000, dar la acea datd viza pe Autorizatia de Furnizor Feroviar era expirata, procesul de
prelungire a agrementului incheindu-se abia la data de 19.04.2019 (dupa producerea accidentului).
De asemenea, in cursul actiunii de investigare a fost obtinutd si viza pe Autorizatia de Furnizor
Feroviar.

Reprofilarea suprafetelor de rulare pe strungul subteran la locomotiva implicata in accident s-a
efectuat fara ca acest serviciu feroviar critic sa respecte prevederile din OMT nr.290/2000.

Pentru ,,obtinerea si vizarea periodica/prelungirea valabilitdtii autorizatiilor, agrementelor si
atestatelor AFER”, operatorul de transport feroviar are intocmita procedura operationala cod PO-0-
7.1.5-01. In aceastd procedurd se precizeazi faptul ci ,,prestarea serviciilor privind intretinerea
materialului rulant, denumite servicii feroviare critice, poate fi efectuatd numai de catre furnizorii
feroviari, daca acestia fac dovada ca detin un agrement tehnic pentru fiecare serviciu prestat”, dar
nu existd precizdri explicite referitoare la modul de procedare cu furnizarea serviciului feroviar
critic dupa expirarea Agrementului tehnic feroviar.

Conform Agrementului tehnic feroviar, serviciul feroviar critic de reprofilare se efectueaza in baza
Specificatiei tehnice cod ST 01 — 2017 elaborata in luna septembrie 2017 de cétre Sucursala
Regionala Transport Feroviar de Calatori Brasov, avizatd de conducerea SNTFC ,,CFR Cailatori”
SA si de cétre Organismul Notificat Feroviar Roman — ONFR din cadrul Autoritatii Feroviare
Roméne — AFER. Comisia de investigare a constatat unele neconformitati in intocmirea acestei
specificatii (v. cap.C.5.4.3), care nu au fost sesizate de catre autoritatea emitentd a agrementului.

Mentionam faptul ca agrementului tehnic i s-a prelungit valabilitatea, dupa producerea accidentului,
fara ca sa se solicite revederea specificatiei tehnice.

Reprofilarea suprafetelor de rulare pe strungul subteran la Depoul Brasov, nu se regidseste In Anexa
1 a Certificatului de entitate responsabild cu intretinerea. In acest sens, Autoritatea de Siguranti
Feroviara — ASFR, din cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER, a comunicat comisiei de
investigare faptul cd in baza agrementului tehnic, activitatea de reprofilare pe strungul subteran al
Depoului Brasov, poate fi introdusa in anexa la Certificatul mentionat.

Pentru respectarea criteriului ,, A - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
intreprinderii feroviare” 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 sigurantd din Regulamentul
(UE) NR.1158/2010, operatorul feroviar are intocmita Procedura operationala — ,,Identificarea si
evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare”, cod PO-0-8.5.3-05.

Avand in vedere faptul ca operatia de reprofilare reprezintd o activitate noua pentru Depoul Brasov,
efectuata din anul 2017, activitate ce poate genera noi riscuri, Comisia de investigare a verificat si
modul de respectare a prevederilor din Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda de
sigurantd comuna pentru evaluarea si aprecierea riscurilor.

SNTFC ,,CFR Calatori” SA nu a efectuat actiunea de apreciere a riscurilor in conformitate cu
prevederile Regulamentului (UE) Nr.402/2013 pentru aceasta noua activitate. De asemenea, nici nu
a identificat 1n cadrul actiunii de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare efectuata in
conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) Nr.1158/2010, vreun pericol in ceea ce priveste
activitatea de reprofilare a suprafetelor de rulare a osiilor montate. Ambele actiuni contravin
prevederilor din ambele regulamente. Mentionam faptul ca, in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) NR.402/2013, actiunea de apreciere a riscurilor cuprinde o analiza de risc
(utilizarea sistematica a tuturor informatiilor disponibile pentru a identifica pericolele si a estima
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riscul) si o evaluare a riscurilor (o procedura bazata pe analiza de risc, prin care se stabileste daca
S-a obtinut un nivel de risc acceptabil).

Referitor la activitatea de mentenanta a locomotivelor

Avand in vedere constatarile referitoare la starea tehnica a locomotivei (v. cap.C.5.4.3), comisia de
investigare a verificat modul de gestionare a mentenantei amortizoarelor hidraulice si a instalatiei
de uns buza bandajul ui.

a) Amortizoarele hidraulice

in conformitate cu Certificatul pentru Functii de Intretinere detinut de SRL ,,SCRL CFR Brasov”

SA, reviziile si reparatiile planificate se executd In baza Specificatiilor tehnice cod ST 31-2016,
respectiv cod ST 26-2010.

In ceea ce priveste amortizoarele hidraulice (conform specificatiei tehnice), cu ocazia reviziilor
planificate de tip RT, R1 si R2, se verificd doar fixarea acestora si eventualele pierderi de ulei.
Demontarea acestora si verificarea intr-un atelier specializat se efectueaza doar in cazul in care se
constata pierderi de ulei.

Lucrari complete de demontare, dezasamblare, spalarea si curatarea partilor componente si probare
aamortizoarelor pe stand, conform Normei feroviare aprobate prin OMT nr.366/2008, se efectueaza
doar cu ocazia reparatiilor planificate de tip RR sau RG.

Mentionam faptul cd locomotiva implicatd in accident a efectuat ultima reparatie planificata la data
de 11.03.2009, trebuind sa fie retrasa din serviciu (nu mai avea drept de circulatie), din anul 2015.
Operatorul de transport nu a procedat in conformitate cu prevederile OMT nr.315/2011 cu
modificarile si completarile ulterioare si nu a retras din Serviciu aceastd locomotiva.

Aspectele referitoare la nerespectarea efectuarii reparatiilor planificate la termenele stabilite si
neretragerea locomotivelor din serviciu la atingerea normelor de timp sau kilometrii, de catre
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, precum si identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare in
legdtura cu acest aspect au mai fost tratate si mentionate si in alte rapoarte de investigare, motiv
pentru care comisia de investigare nu le-a mai abordat si cu aceasta ocazie. Unul dintre rapoartele
de investigare in care a fost tratat acest subiect este cel intocmit ca urmare a accidentului feroviar
produs la data de 18.11.2018 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, in
circulatia trenului de calatori nr.4511 si poate fi consultat pe site-ul www.agifer.ro, in sectiunea
rezervatd Rapoartelor de Investigare.

b) Instalatia de uns buza bandajului

Conform specificatiei tehnice cod ST 31-2016, verificarea functionarii acestei instalatii trebuie
efectuatd la fiecare revizie planificatd, inclusiv la revizia pe procesul tehnologic ce se executa o data
la trei zile. La fiecare revizie, pe langa verificarea functionarii instalatiei si alimentarea cu
vaselina/ulei, trebuie verificata si pozitia duzelor/pulverizatoarelor.

Urmare verificarii Contractului incheiat intre SNTFC ,,CFR Calatori” SA si SRL ,,SCRL CFR
Brasov” SA, precum si a Conventiei incheiate intre Depoul Brasov si Sectia de Reparatii Bragov
pentru activitatea strungului, nu s-au constatat mentiuni referitoare la asigurarea lubrifierii profilului
nou de bandaj sau la verificari suplimentare ale functiondrii instalatiei de uns buza bandajului
(necesitatea functiondrii acesteia), inclusiv verificarea pozitiei duzelor/pulverizatoarelor, dupa
finalizarea actiunii de reprofilare, avand in vedere micsorarea diametrelor rotilor urmare actiunii de

reprofilare.
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Pentru comanda, urmarirea si receptia lucrdrilor de reparatii accidentale si revizii tehnice
planificate, pentru materialul rulant de tractiune, SNTFC ,,CFR Calatori” SA are Intocmita
procedura operationald cod PO-5-7.5.1-29. Conform acestei proceduri, in ceea ce priveste receptia
lucrarilor efectuate, revizorul de locomotiva trebuie sd urmareascd cu mare atentie efectuarea
lucrarilor cerute prin comanda de lucru pentru diferitele tipuri de revizii si a lucrarilor suplimentare.
El trebuie de asemenea sd participe la probele efectuate dupa reviziile planificate, respectiv
reparatiile accidentale. In formularul ,,comanda de lucru”, anexa a acestei proceduri, nu se regasesc
mentiuni privind verificarea instalatiei de uns buza bandajului referitoare la functionare sau
pozitionare duze/pulverizatoare.

Conform Fisei de identificare a pericolelor/evaluare riscuri generate pentru activitatea de circulatie
a trenurilor de céldtori si manevra vehiculelor feroviare de célatori, pusa la dispozitie de SRTFC
Brasov din cadrul SNTFC ,,CFR Calatori” SA, pentru pericolul , Neefectuarea/efectuarea
superficiala a verificarii starii tehnice alocomotivei de catre personalul de locomotiva”, masura de
control stabilita este Instructia nr.201 cu art.40, 42, 48 si Anexa 4. In niciunul dintre aceste articole,
nu se regaseste vreo mentiune expresa privind functionarea instalatiei de uns buza bandajului, lipsa
sau nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului nefiind o conditie care interzice iesirea
locomotivei din depou.

Conform Contractului de mentenanta incheiat intre cei doi operatori economici, SRL ,,SCRL CFR
Brasov” SA are obligatia de a-si ,,monitoriza activitatile de intretinere pe care le desfasoara in
materie de control al riscurilor” si sa ,,identifice si trateze neconformitatile care ar putea provoca
accidente si incidente in conformitate cu Regulamentul (UE) 1078/2012. Din analiza Registrului
pericole al SCRL pus la dispozitie, S-a constatat ca pentru pericolul identificat ,,realizarea reparatiei
necorespunzator”, (care ar trebui sa includa si nefunctionarea corespunzatoare a instalatiei de uns
buza bandajului si a amortizorilor hidraulici), cerintele pentru tinerea sub control sunt
»Specificatiile tehnice” si ,,Caietele de sarcini”. Modul de producere al accidentului si constatarile
din cap. C.5.4.3, pot conduce la concluzia ca rezultatele actiunii desfasurate nu au fost de natura sa
asigure ,, gestionarea efectiva a sigurantei in cadrul sistemului feroviar in cursul activitatilor de
exploatare si de intretinere...”, asa cum este prevazut in Regulamentul mentionat.

Asa cum s-a precizat mai sus, SNTFC ,,CFR Calatori” SA nu a efectuat nici actiunea de identificare
a riscurilor asociate operatiunilor feroviare si nici actiunea de apreciere a riscurilor pentru
activitatea de reprofilare a suprafetelor de rulare a osiilor montate.

Comisia de investigare atentioneaza operatorii economici implicati in producerea accidentului,
asupra faptului ca un accident poate reprezenta atdat un risc materializat, cat si un esec al
managementului derisc.

Alte constatari

In conformitate cu prevederile OMT nr.535/2007, cu modificarile si completirile ulterioare, pentru
obtinerea sau reinnoirea unui certificat de sigurantd partea B, pentru fiecare vehicul feroviar motor
este necesar un raport de evaluare tehnica (aviz tehnic) eliberat de ONFR, 1n care sd fie mentionat
ca vehiculul este apt din punct de vedere tehnic pentru efectuarea serviciului respectiv.

In luna noiembrie 2017, SNTFC ,,CFR Cilitori” SA si-a refnnoit certificatul de siguranta partea B,
valabil la data producerii accidentului. Operatorul de transport feroviar de calatori nu a putut pune
la dispozitie raportul de evaluare tehnicd pentru locomotiva EA nr.268, care si stea la baza
introducerii acesteia in certificatul de siguranta.
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Comisia de investigare considera ca la reinnoirea certificatului de sigurantd partea B cu nr. de
identificare RO1220170104 detinut de operatorul de transport feroviar de caldtori, Autoritatea de
Siguranta Feroviard - ASFR nu a respectat in totalitate prevederile OMT nr.535/2007, respectiv
Art.19(3), Art.15(4), pct.12 din Anexa — NORME pentru acordarea certificatelor de siguranta.

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

Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

APARATE DE CALE - catalog APCAROM, ed.1/1983;
Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986;
Instructia pentru exploatarea mijloacelor de interventie Nr.632/2000;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989;
Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune — nr.317/2004;
Instructia pentru Intretinerea liniilor ferate nr.300 editia in vigoare;
Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;
Lista produselor, lucrarilor si serviciilor feroviare critice si incadrarea acestora in clasa de risC
elaboratd de Autoritatea Feroviara Romana;
Ordinul MT nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitdtilor responsabile cu intretinerea
vehiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa;
Ordinul MT nr.290/2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate
utilizarii in activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii
feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul,
Ordinul MT nr.1290/1360/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicald si psihologicd a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examindrii, cu modificarile si completarile ulterioare;
Ordinul MT nr. 256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotivd,  efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania;
Ordinul MT nr. 615/2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic
de locomotivd, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si
Cerintelor s1 procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor;
Ordinul MTI nr.815/2010 privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a
competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei si pentru
alte categorii de personal care desfdsoara activitati specifice in operatiunile de transport pe caile
ferate din Romania;
Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata.
Tipuri de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate;
Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule
de cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011;
Ordinul MT nr.366/2008 privind aprobarea Normei tehnice feroviare Vehicule de cale ferata.
Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii
planificate;
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Ordinul MT nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea certificatelor de siguranta
in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, cu completarile
si modificarile ulterioare;

Ordinul DGT nr.310/4a/2800/1993 - Conditiile tehnice de exploatare pentru osiile locomotivelor
electrice— CFR,;

Ordinul MT nr.410/1999 privind autorizarea laboratoarelor de incercari si testarea standurilor si
dispozitivelor speciale, destinate verificarii si incercarii produselor feroviare utilizate in
activitatile de construire, modernizare, exploatare, intretinere si reparare a infrastructurii
feroviare si amaterialului rulant, specifice transportului feroviar si cu metroul;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET) aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001,

Regulamentul de remorcare si frAnare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr.005/2005, aprobat
prin Ordinul MTTC nr.1816/2005;

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 (UE) NR.1158/2010 privind o metodd de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara,

Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda comund de sigurantd pentru evaluarea
riscurilor;

STAS 112-3/90 — Aparate de rulare pentru vehicule de cale ferata cu ecartament normal. Bandaje
in stare prelucrata pentru roti. Dimensiuni,

Standard EN 13715+A1:2010 - Railway applications. Wheelsets and bogies. Wheels. Tread
profile (Aplicatii feroviare. Osii montate si boghiuri. Roti. Profil de rulare);

Standard EN 15313:2016 — Railway applications. In-service wheelset operation requirements.
In-service and off-vehicle wheelset maintenance. (Aplicatii feroviare. Utilizarea osiilor in
exploatare. Intretinerea osiilor in exploatare si demontate.

surse si referinte

declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

fise de post;

fotografii efectuate la locomotiva si tren In statia CFR Darste si In unitate specializatd pentru
intretinerea locomotivelor;

manualul de operare strung subteran 840 Dsl — Siemens Ro MCMT;

ordine de serviciu si reglementari proprii;

procese verbale de constatare tehnicd pentru locomotiva;

procese verbale interpretare Inregistrare [IVMS;

specificatia tehnica revizii planificate tip Pth3, RT, R1, R2, pregatiri de iarnd si reparatii
accidentale lalocomotive electrice de 3400/3860/4400/5100/6600 kW, cod ST 31-2016;
specificatia tehnicd reparatii planificate tip RR, RG, lucrdri de modernizare si reparatii
accidentale lalocomotive electrice CoCo 5100 si BoBo 3400 kW, cod ST 26-2010;

specificatie tehnica pentru reprofilarea suprafetelor de rulare la osiile montate pentru vehicule
feroviare pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT-106 CNC, cod ST 01-2017;

Draghici, A., Calceanu, 1. - Cartea mecanicului de locomotive electrice, ed.1989;

Rail Accident Investigation Branch (RAIB), 2019 — Locomotive derailment at Doncaster, 21
December 2018;
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e Rail Accident Investigation Branch (RAIB), 2014 — Locomotive derailment at Ordsall Lane
Junction, Salford, 23 January 2013;

e Shaw Nigel — Derailment investigation workshop — International Rail Accident Investigation
Conference, London 15-16 November 2016;

e Sebesan, |. - Dinamica vehiculelor de cale feratd, 1995.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire lalinie
(1) - Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului
|. Statia CFR Darste:

Intre statiile CFR Brasov si Darste, linia este dubla, electrificat, cu instalatii de dirijarea circulatiei
trenurilor tip BLA. In zona producerii accidentului sunt amplasate doua schimbatoare de cale cu
caracteristici identice, de legatura intre liniile directe II si III, schimbatoarele de cale nr.4 si nr.8.

Din documentele solicitate administratorului infrastructurii  feroviare publice, au rezultat
urmatoarele:
a Schimbatoarele de cale nr.4 si nr.8 — Statia CFR Darste, capatul Y
Caracteristici:
— sind tip 60;
— raza300 m;
— tangenta 1:9;
— aceflexibile;
— deviatie stanga;
— ecartament 1433 mm
— lungimea schimbatorului de cale L = 33.240 mm;
— traverse speciale din lemn;
— prinderea sinelor de placile metalice este indirecta, de tip K.

b. Intre schimbitoarele de cale, diagonala de legiturd 4-8, pe directia in abatere, este
alcatuita dintr-un panou de cale din sind tip 60 cu traverse de lemn normale, cu prindere
indirecta de tip K intre sind si placile metalice.

Schimbatoarele de cale au fost introduse in cale in anul 1987. Ultimele buraje mecanizate de
intretinere, s-au efectuat in anul 2013 pe schimbatorul de cale nr.4 si in anul 2018 pe schimbatorul
decalenr.8.

In profil transversal, intre axele celor doua linii directe din capatul Y al statiei, este diferentd de
cote, asa incat diagonala de legatura 4-8 racordeaza in profilul in lung diferenta de nivel dintre linii.
Diferenta de nivel in profilul transversal de la ultima joanta a schimbdtorului de cale nr.4 este de
300 mm (Figura nr.3).

Lungimea diagonalei dintre schimbatoarele de cale nr.4 si nr.8 era mai scurta (4240 mm) decat cea
prevazuta de normele in vigoare (6250 mm) - Figura nr.4.

Panoul de cale dintre ultimele joante de pe directia abatere a schimbatoarelor de cale nr. 4 si nr.8,
avealungimeade 4,24 m.

In profilul longitudinal declivitatea este de 19,93 %o (rampa in sensul de mers a trenului).

Viteza de circulatie a trenurilor peste schimbatoarele de cale nr.4 si nr.8, in pozitia abatere, este de
30 km/h.
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SECTIUNE TRANSVERSALA
Ultima foanta a schimbatorului de cale nr.4
Statia CFR Dérste - capatul Y
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Figuranr.4 - Lungimea diagonalel dintre schimbatoarele de cale nr.4 si nr.8

II. Linia 314 C, Darste - Brasov:
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Intre statiile CFR Darste si Brasov - Grupa Tranzit, linia curenti 314 C, este linie simpla
electrificatd cu instalatii de dirijarea circulatiei trenurilor tip BLA.

Din documentele solicitate administratorului infrastructurii  feroviare publice, au rezultat
urmatoarele:

In zona producerii accidentului traseul caii este in curbi cu deviatie stinga in sensul de mers al
trenului. Declivitatea este de 13,50 %o, panta in sensul de mers al trenului.

Elementel e caracteristice ae curbei, sunt:

AR - km 168+785; R = 313m (razacurbel circulare);
RC — km 168+825; S = 10mm (supralargirea);
CR — km 169+085; h = 40 mm (suprainaltarea);

Punctul CR este situat la ultima joantd a schimbatorului de cale B, pe directia abatere, ultima joanta
fiind punctul de sfarsit al curbei schimbatorului de cale B.

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

Prima urma de escaladare s-a constatat pe sina de legatura de pe directia abatere corespunzatoare
firului exterior al curbei schimbatorului de cale nr.8 (sina din partea stingd in sensul de mers al
trenului). Aceasta urma incepe de la km 164+381,90, pe flancul activ al ciupercii sinei din partea
stangd a sensului de mers si este 0 urma Specifica catararii buzei bandajului rotii din partea stanga a
osiei nr.1 alocomotivei EA nr.268. Incepand de la acest punct, pe suprafata de rulare a ciupercii
sinei, roata din partea stangd a rulat pe o distantd de aproximativ 3 m, dupa care pe elementele de
fixare a sinei de placa metalica, a fost identificata o urma specifica de cadere a rotii in exteriorul
caii derulare.

Urma de escaladare a fost marcata pe teren cu pichetul ,,0” (Foto nr. 2 si 3) si era situata la distanta
de aproximativ 0,50 m de rostul joantei dintre inima de incrucisare si sina de legatura de pe firul de
sinad din exteriorul curbei liniei abatute a schimbatorului de cale nr.8. Urma de cadere a rotii din
partea stangd a osiei nr.1 in exteriorul curbei liniei abatute a schimbatorului de cale nr.8 a fost
marcata pe teren cu pichetul ,,1” (Foto nr. 2 si 4).

Toate masuratorile parametrilor geometrici ai caii au fost efectuate de catre comisia de investigare
in regim static. Pentru masuratorile ecartamentului si nivelului transversal al caii a fost utilizat un
tipar de tip Lugoj, cu verificarea metrologica valabila.

Pe teren, s-au marcat puncte de reper pe firul de sind din partea stdngd a sensului de mers la
echidistante de 0,50 m, incepand din punctul ,,0”. Marcarea acestor puncte a fost facuta in sensul
invers de deplasare al trenului, pand la joanta izolanta lipitd de la varful schimbatorului de cale nr. 4
(km 164+435,90).

In sensul de mers al trenului, pe sina din partea stangi, s-au marcat puncte de reper, la echidistante
de 0,50 m de la punctul ,,0” (km 164+381,90) inspre joanta de varf a schimbatorului de cale nr. 8. In
aceste puncte s-au efectuat masuratori ale ecartamentului si nivelului transversal al caii.
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Foto nr.2 - Pichetii 1 si 2

| 20.03 2019
B e | <

Foto nr.3 - Pichetul 0, locul in care s-a produs escaladarea sinei
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Foto nr.4 - Pichetul 1, locul in care s-a produs caderea rotii de pe sina

Numerotarea punctelor situate la echidistante de 0,50 m, s-a facut in sensul de mers al trenului pe
directia abatuta, incepand cu joanta de varf a schimbatorului de cale nr.4 (marcatd JM4) si s-a
continuat cu punctele numerotate cu 1, 2, 3, sam.d, pana la punctul 66,5, pentru simplificarea
diagramelor de ecartament si nivel transversal (Figura nr.6).

Pichetul de escaladare ,,0” este identic cu punctul numerotat cu 54, iar punctul de cadere,,1” este
identic cu punctul numerotat cu 57, la distanta de 3,0 m.

Osiile extreme ale locomotivei, in momentul producerii escaladarii sinei, au fost situate intre
punctele 39 si 54 (Figura nr.5).

In urma masuritorilor efectuate intre punctele: joanta de varf a schimbatorului de cale nr.4 (JM 4) si
punctul ,,66,5”, pe directia abatuta inspre varful schimbatorului de cale nr.8, au rezultat urmatoarele
aspecte:

a. Ecartamentul caii (Figuranr.5)
S-au constatat variatii ale ecartamentului, dupa cum urmeaza:

— zona de ghidaj de la varful inimii schimbatorului nr.4 intre punctele ,,36,0” —,,37,5”;
— intre punctele 38 si 40,5 (2,5 m) — largire de 14 mm,;

— intre punctele 42,5 si 45 (2,5 m) — largire de 12 mm;

— intre punctele 45,5 si 48 (2,5 m) — ingustare de 19 mm;

— zona de ghidaj de la varful inimii schimbatorului nr.8 intre punctele ,,48,0” —,, 49,5,
— intre punctele 49,5 si 53 (3,5 m)- largire de 14 mm.

Pe diagonala 4/8, intre inimile schimbatoarelor de cale, au fost inregistrate largiri de pana la 16 mm
(punctul 45). La varful inimilor de incrucisare s-au inregistrat ingustari de ,,-1” mm la schimbatorul
de cale nr.4, respectiv ,,-3” mm la schimbatorul de cale nr.8.

Punctul 54 (identic cu pichetul ,,0”) in care s-a produs escaladarea sinei de catre roata din partea
stanga a osiel nr.6, prima in sensul de mers, a fost precedat de o largire a ecartamentului de pana la
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14 mm, intre zona varfului inimiide incrucisare a schimbatorului de cale nr.8 si joanta sinei de
legaturd din exteriorul curbei schimbatorului pe o lungime de 3,50 m (intre punctele 49,5 si 53).
Punctul de escaladare erala o distanta de aproximativ 0,70 m de rostul joantei.

Valorile ecartamentului se situau in afara limitelor tolerantelor admise de Art.19.2 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

b. Nivelul transversal al caii (Figura nr.5)

In urma masuritorilor efectuate intre punctele joanta de varf a schimbatorului de cale nr.4 ,,JM4” si
,00,5”, pe directia abatutd inspre varful schimbatorului de cale nr.8, nivelul firului de sind din
dreapta, in sensul de mers al trenului, a fost superior nivelului firului de sina din stanga, pe toata
distanta.

Intre punctele 38 si 54 au fost inregistrate depasiri ale valorilor tolerantelor nivelului transversal
admis (+/— 5 mm) pentru schimbatoarele de cale amplasate pe linii directe si de primiri-expedieri de
trenuri cuprinse intre 1 si 5 mm.

Valorile nivelului transversal se situau in afara limitelor tolerantelor admise de Art.19.6. din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989.
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C.

Din masuratorile nivelmentului profilului longitudinal al caii pe parcursul de intrare al
trenului in statie, efectuate de catre administratorul de infrastructurd dupa producerea
accidentului feroviar, intre joantele de varf ale schimbatoarelor de cale nr.4 si nr.8, declivitatea

DIAGRAMELE ecartamentului si nivelului transversal - detaliu
(Statia CFR DARSTE - capatul Y)
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erade 19,93 %o (rampa in sensul de mers a trenului).

In profil transversal, intre axele firelor de circulatie I si II, respectiv liniile II si IIT directe, pe zona
schimbatoarelor de cale nr.4 si nr.8 din capatul Y al statiei, era diferentd de nivel. Pentru
exemplificare, la km 164+400 (perpendicular pe axele celor doud linii, in dreptul inimii de

DARSTE

Linia

Linia #f

incrucisare a schimbatorului de cale nr.4), diferenta de nivel intre liniile II si III a fost de 300 mm.
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Nu au fost respectate prevederile Art.15.4.d din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

d. Pozitia in plan a caii si aparatelor de cale

Pozitia in plan a schimbatoarelor de cale nr.4 si nr.8 si a liniilor directe II si III, din Statia CFR
Darste, capatul Y, este prezentata in figura nr.6.

Caracteristicile celor doua schimbitoare de cale sunt identice.

S-au efectuat pe teren masurdtori ale distantei dintre axele celor doud linii directe, II si III, din
capatul Y al Statiei CFR Darste la joantele din cuprinsul schimbatoarelor de cale, In zece puncte
astfel:

— 1:4307 mm JIL-ul de la varful schimbatorului de cale nr.4;

— 2:4314mm  joanta de la varful schimbatorului de cale nr.4;

— 31 4312mm  joanta de la calcaiul contraacului schimbatorului de cale nr.4;

— 4 4312mm  joanta dintre sina de legatura si varful inimii schimbatorului de cale nr.4;
— 5 4307 mm  ultima joanta a schimbatorului de cale nr.4;

— 6: 4290mm  ultima joantd a schimbatorului de cale nr.8;

— 70 4290mm  joanta dintre sina de legatura si varful inimii schimbatorului de cale nr.8;
— 8 4285mm  joanta de la cdlcéiul contraacului schimbatorului de cale nr.8;

— 90 4285mm  joanta de la varful schimbatorului de cale nr.8;

— 10: 4282 mm  JIL-ul de la varful schimbatorului de cale nr.8.

Valorile masurate sunt prezentate in figura nr.6.
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Figura nr.6 — Distanta dintre axele firelor de circulatie I si II,
capatul Y al Statiei CFR Darste

Nu au fost respectate prevederile Art. 29-(3) din ,, Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara -
RET - nr.002-2001, referitor la faptul ca in statii distanta intre axele liniilor vecine, in aliniament,
trebuie sa fie de cel putin 4750 mm.

Lungimea panoului de cale dintre ultimele joante de pe directia abdtuta ale schimbétoarelor de cale
nr. 4 si nr.8, (diagonala 4-8) erade 4,24 m.

Lungimea aliniamentului intre ultimele joante ale celor doua schimbatoare de cale pe directia
abatuta, trebuia sa respecte conditiile:
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L > (30km/h:5) +3,0 m = 9,0 m, conform Art.15.4, sau minim

L > (30km/h:5) = 6,0 m, conform Tabelului 16 din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament norma -

nr.314/1989.
Nu au fost respectate prevederile Art.15.4. - Amplasarea aparatelor de cale, din ,, Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989".
€. Starea sinelor si a aparatelor de cale

Inimi de incrucisare:

Au fost efectuate masuratori pe directia abatuta ale jgheaburilor inimilor de incrucisare, a uzurilor
verticale ale varfurilor inimilor de incrucisare, verificarea tangentei inimii de Incrucisare a
schimbatorului de cale nr.4.

Schimbatorul de cale nr.4:

Jgheab: largimea 43 mm, adancimea 45 mm.

Toleranta admisa pentru largimea jgheabului fata de valoarea nominald de 44 mm +2/-3 mm, iar
cea pentru adancimea jgheabului de 38 mm, sunt respectate.

Uzura verticala la varful inimii de incrucisare: 4 mm.

Toleranta admisd pentru uzura varfului inimii de incrucisare pe liniile de primire si expediere a
trenurilor este de 6 mm este respectata.

Schimbatorul de cale nr.8:

Jghesb : largimea 40 mm, adancimea 50 mm.

Toleranta admisa pentru largimea jgheabului fata de valoarea nominala de 44 mm +2/-3 mm este
depasitd cu 1 mm (— 4 mm valoarea masurata), iar cea pentru adancimea jgheabului de 38 mm, este
respectata.

Uzuraverticala la varful inimii de incrucisare: 12 mm (exfolieri locale in zona de masurare).

Aripa de pe directia abdtutd avea stirbitura locald la suprafata de rulare la aproximativ 15 cm de
varful fizic al inimii.

Nu au fost respectate prevederile Art.20 (g) — Defecte care impun scoaterea aparatelor de cale

din functie — , Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989”.

Contrasine:

Au fost efectuate masuratori pe directia abatuta a lungimii contrasinelor de ghidare, ae jgheaburilor
contragind-sina si grosimea calelor pentru mentinerea largimii jgheaburilor la cele doua
schimbadtoare de cale.

Schimbdtorul de cale nr.4:

Lungimea contrasinei este de 7200 mm, profil ,,U”, cu 11 placi suport.

Cota de protectie a inimii de incrucisare este de 1394 mm.

Toleranta minima admisa pentru distanta intre suprafata laterala de contact a varfului inimii de
incrucisare si suprafata laterald dinspre sina a contrasinei este de 1393 mm, conditie care a
fost respectatd.

Schimbatorul de cale nr.8:

Lungimea contrasinei este de 7200 mm, profil ,,U”, cu 11 placi suport.
Cota de protectie a inimii de Incrucisare este de 1394 mm.
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Toleranta minima admisa pentru distanta intre suprafata laterala de contact a varfului inimii de
incrucisare si suprafata laterala dinspre sina a contrasinei este de 1393 mm, conditie care a
fost respectata.

Ordonatele liniei abatute a schimbatorului de cale nr.4 (Tabelul nr.1):

In tabelul 1 sunt prezentate valorile prescrise ale ordonatelor schimbitorului de cale tip 60, R=300,
tg 1:9, valorile ordonatelor liniei abatute a schimbatorului de cale nr.4 masurate pe teren si
diferentele dintre aceste ordonate (Figura nr.7).
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Figura nr.7 — Punctele de masurare si valorile ordonatelor liniei abatute,
a schimbatorul de cale nr.4

Tabelul nr.1

Punctele de masurare 1 2 3 4 5 6 7 8 'V'art:
mima

Ordo”at"z‘rﬁg)cAROM 3193 | 4180 | 5302 | 655,8 | 794.8 | 947.8 | 11131 | 1292.6 | 1433
Ordonm%"z‘s‘“m 315 | 416 | 520 | 654 | 790 | 937 | 1006 | 1282 | 1427
Diferenta (mm) 43 | 2 | 08 | 18 | 48 | 108 | 171 | 106 | 6

In punctele de masurare 5, 6, 7, si 8, sunt diferente intre ordonatele prescrise de Catalogul
APCAROM si cele mésurate, valoarea maxima a diferentei inregistrandu-se in punctul 7: 17,1 mm.
Aceasta situatie determind reducerea marimii razei curbei liniei abdtute a schimbatorului de cale
nr.4 sub 300 m, pe o distanta de 6,0 m, cu aproximativ 4,0 m Tnainte de varful inimii de Incrucisare,
generand forte suplimentare de inscriere in curbd a materialului rulant si o uzurd accentuata a
pieselor componente ale schimbatorului de cale.

Nu au fost respectate valorile ordonatelor liniei abatute a schimbatorului de cale nr.4, cu
caracterigticile tehnice: tipul 60, ecartament 1433 mm, raza R = 300 m, tangenta 1/9, ace flexibile,
deviatie stanga, prescrise in catalogul ,, Aparate de cale APCAROM, editia I — 1983 .
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Ungatoare de sina

In statia CFR Darste nu sunt montate ungitoare de sind in fata aparatelor de cale de la intrarea in
statie in vederea reducerii uzurii pieselor din abatere a aparatelor de cale, precum si a reducerii
coeficientului de frecare la contactul dintre roata si sina.

Nu au fost respectate prevederile Art.15.Conditii tehnice generale pentru aparatele de cale, pct.18
din ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989” referitoare la montarea ungitoarelor de sina in fata aparatelor de cale de la
intrarea 1n statie sau fascicolelor de linii, pentru reducerea uzurii pieselor metalice in abatere.

f. Starea traverselor si prinderilor sina-traversa

Pe teren au fost marcate traversele delaTg la T1go in sensul de mers al trenului.
Punctul ,,0” este situat Intre traversele Tgg $1 Toj.

Punctul ,,1” este situat pe traversa Tg;.

T este prima traversa dupa sectiunea joantei izolante lipite, km 164+435,90.

Stareatraverselor:
- Ti: prindere 50% capat dreapta interior-exterior;
- To1, Tao, Taz, Tsa, Tes, T77, To1, Toa: putrede;
- Te: crapatura longitudinala, placad ingropata in zona inimii de incrucisare;
- Tes, Teg: crapatura longitudinald;
- Tez— Tes: prinderile plécii de traversa slabite la inima de incrucisare;
- T71—Tss: panou diagonala cu traverse tesute cu linia II;
- Tyg: lipsa placa suport la inima, pe directia abatuta;
- Tgo— Tga: prindere slabita la inima;
- Tsga: placa ingropata la inima;
- Tge: buloane verticale slabite.
S-au constatat patru bucati de traverse necorespunzatoare la rand, (Tes — Tes) in zona inimii de

incrucisare a schimbatorului de cale nr.4. In zona de fixare a plicilor metalice de traverse, era
afectata starea prinderilor.

Nu au fost respectate prevederile Art.15. Conditii tehnice generale pentru aparatele de cale, pct.6 si
11 din ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989” referitoare larealizarea momentului de strangere pentru fixarea de traverse a
pieselor componente ale aparatelor de cale, si la faptul ca nu se admit traverse necorespunzatoare in
cuprinsul aparatelor de cale.

0. Prisma de piatra sparta

Prisma de piatra sparta era completa.
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Figura nr.8 -Diagramele ecartamentului si nivelului transversal
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[1. Linia 314 C, Darste - Brasov:

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

Ultimele lucrari de RPMG+Ci au fost executate In anul 1980. Ulterior, intre Statia CFR Brasov -
Grupa Tranzit si Statia CFR Darste, linia 314 C, au fost executate lucrari de refactie, in anul 1981.
Au fost inlocuite sinele si traversele si s-a facut ciuruirea prismei de piatrad sparta.

In ultimii doi ani, nu au fost efectuate lucriri la cale pe linia 314 C intre km 169+000 si 169+100,
zona producerii accidentului feroviar.

Nu au fost introduse restrictii de viteza in BAR-ul din decada a Ill-a a lunii martie 2019. La data
producerii accidentului feroviar, 29.03.2019, viteza de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de
cale B, pe directia abatuta, era de 30 km/h.

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

Prima urma de escaladare s-a constatat pe fata laterald interioara activa a ciupercii sinei de pe firul
de sina din exteriorul curbei, partea dreapta a caii la km 169+060,44. Urma a fost generata de buza
bandajului rotii din partea dreaptd a osiei nr.1, a boghiului nr.1 al locomotivei EA 268, primul in
sensul de mers. Urma de escaladare a fost marcata pe teren cu pichetul ,0” (Foto nr.5) si era
situatd in corpul sinei de pe firul exterior al curbei, la distanta de aproximativ 11,0 m de rostul
joantelor panoului de cale, ultimele parcurse in stare normala de rulare a locomotivei.

Urma de céddere a rotii din partea dreapta a osiei nr.1 in exteriorul curbei, era la 1,23 m de urma de
escaladare si a fost marcata pe teren cu pichetul ,,1” (Foto nr5).

Toate masuratorile parametrilor geometrici ai caii au fost efectuate de catre comisia de investigare
in regim static. La ecartament si nivel a fost utilizat tipar de tip Lugoj, cu verificarea metrologica
valabila.

Pe teren, s-au marcat puncte de reper pe firul de sind din partea dreaptd a sensului de mers la
echidistante de 0,50 m, incepand din punctul ,,0”.Marcarea acestor puncte a fost facutd in sensul de
deplasare al trenului, pana la ultima joanta a schimbatorului de cale B atacat pe la calcai, pe directia
abatutd (km 169+085). Numerotarea s-a facut cu cifre romane pozitive.

a—w

L"! i

Foto nr.5 — Pichetul 0, punctul de escaladare si pichetul 1, punctul de cadere a rotii
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In sensul invers de mers al trenului s-au marcat puncte de reper la echidistante de 0,50 m de la
punctul ,,0” pana la joanta panoului de cale ultima parcursa in stare normala de rulare a locomotivei.
Numerotarea s-a facut cu cifre romane negative.

In punctele mentionate mai sus s-au efectuat masurdtori ale ecartamentului, nivelului transversal al
caii si sagetilor curbei.

Toate 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 10 m (coarda de 20 m nu ar fi dat posibilitatea masurarii sagetii in
puncul de escaladare), iar la masurarea uzurilor sinei s-a utilizat sublerul de masurare a uzurilor
verticale si laterale.

Au rezultat urmatoarele:
a. Ecartamentul caii (Figura nr.9)

Nu s-au constatat abateri ale valorilor masurate la ecartament.
b. Nivelul transversal al caii (Figura nr.9)

In urma masuratorilor efectuate intre punctele ,,-20” si ,,13”, nivelul firului de sind din partea
dreaptd a caii, exterior al curbei, a fost superior nivelului firului de sind din stanga, interior al
curbei, pe toata distanta.

Intre punctele ,,-13,5” si ,,1,5” a fost Inregistrata o denivelare locala mai mare de 10 mm, in profilul
longitudinal pe firul din partea dreaptda al caii, firul exterior al curbei, care se situa in afara
tolerantelor admise. Diferenta de nivel masuratd intre aceste doud puncte a fost de 35 mm, iar
distanta dintre puncte este del5,0 m.

Pentru viteza <50 km/h denivelarea nu era racordatd uniform pe distanta de 600 de ori valoarea
acesteia 600x 0,035m =21,0m

Nu s-arespectat Art.7.A4.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii
- linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

C. Pozitia cdii in plan orizontal (Figuranr.9)
Séageata teoretica la coarda de 10 m, pentru curba cu raza de 313 m este de 40 mm.

Masuratorile sagetilor curbei releva faptul ca intre punctele ,,-15” si,,0” exista o deformatie a axei

caii in plan orizontal inspre exteriorul curbei circulare. Sdgeata maxima s-a inregistrat in punctul de

escaladare,,0” (f o). Diferenta intre aceasta si sageata vecina din punctul ,,5”,era:
fo-f5=115-70=45mm

Nu s-arespectat Art.7.B.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii
- linii cu ecartament normal - nr.314/1989.
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DIAGRAMELE ecartamentului, nivelului transversal si sagetilor curbei
Linia 314 C, Darste - Brasov Tranzit
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Figura nr.9 — Diagramele ecartamentului, nivelului transversal si a sagetilor curbei

d. Uzura sinelor (Figura nr.10)

Uzura verticald a sinelor pe zona in care au fost efectuate masurdtorile, era de 1 mm. Uzurile
laterale limitd admise in acest caz sunt de maxim 12 mm, corespunzatoare unei valori de 41 mm pe
rigleta orizontala a sublerului de mdsurare a uzurilor. Uzurile laterale maxime masurate au fost de 7
mm, situate sub valoarea maxima admisa de 12 mm.

in consecinta, uzurile verticale ,,Uy” si uzurile laterale ,,U " ale sinelor se incadreazd in limitele
admise de Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea cdaii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv tabelul 25 si de “Prescriptiile tehnice
privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata”, aprobate prin ordinul
nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.
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UZURILE

verticale si laterale ale ciupercii sinelor din exteriorul curbei
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Figura nr.10 — Diagramele uzurilor verticale si laterale ale sinelor de pe firul exterior al curbei

e. Stareaprinderilor
Prinderile sinelor de placile metalice, respectiv placile metalice de traversa erau complete si active.
f. Stareatraverselor
Peteren, traversele au fost marcate astfel:
— dela,T0”1a,,T-29” in sensul invers de mers al trenului;

— dela,T1”1a,T25” in sensul de mers al trenului;

Traversele T1z si T14 putrede, restul corespunzatoare.
Punctul ,,0” este situat in dreptul traversei TO.

0. Prisma de piatra sparta
Prisma de piatra sparta era completa.
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 functionarea locomotivei si a instalatiilor tehnice ale
acesteia

Constatari referitoare la data constructiei si efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate

Locomotiva EA nr.268 a fost construita in anul 1976, ultima reparatie tip RK afost finalizata la
data de 11.03.2009 si de la aceasta datd si pana la momentul producerii accidentului a parcurs un
numadr de 1.381.271 km.

Conform Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate”, pentru locomotivele electrice de 5100 kw, scadenta efectudrii reparatiilor planificate
este stabilita la 5+1 ani sau 600.000 km, pentru reparatie tip RR si 10+1 ani sau 1.000.000 km,
pentru reparatie tip RG.
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In aceste conditii, incepand cu anul 2015, locomotiva EA nr.268 era scadenti pentru efectuarea
reparatiei planificata de tip RR si trebuia retrasa din serviciu, conform normativului mentionat.

Ultima revizie panificata anterior producerii accidentului afost de tip R2 si a fost efectuata la data
de 21.02.2019 la Sectia de Reparatii Brasov, iar ultima revizie intermediard tip PTH3, a fost
efectuata la data de 27.03.2019 la acelasi operator economic. Cu ocazia acestor revizii planificate,
conform nomenclatorului de lucrari din specificatia tehnica ST 31-2016 (partea B, pct.14) trebuiau
efectuate lucrari la instalatia de uns buza bandajului (cum ar fi: verificarea pozitiei duze, reglarea
debitului si completarea cu ulei/vaselind) (v. cap.C.5.2 litera B).

Cu ocazia efectuarii reviziei planificate de la data de 21.02.2019, nu a fost solicitatd verificarea
functionarii instalatiei de uns buza bandajului de catre personalul de locomotiva si nici nu au fost
consemnate lucrdri suplimentare necesare a fi efectuate la aceastd instalatie de catre personalul de
atelier, dar ea trebuia verificatd si facutd functionala cu aceastd ocazie. Precizdm faptul cd in
comanda de lucru intocmitd urmare acestei operatii, se regaseste mentiunea personalului de atelier
referitoare la ,,setarea diametrelor” pentru instalatia de inregistrare a vitezei — IVMS, dar nu se
regaseste nicio mentiune referitoare la verificarea functiondrii instalatiei de uns buza bandajului,
respectiv laverificarea pozitiei duzelor/pulverizatoarelor urmare modificarii diametrelor.

La data de 28.03.2019, la locomotiva s-a efectuat reprofilarea suprafetelor de rulare la toate osiile,
pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT-106 CNC apartindnd Depoului de Locomotive Brasov.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Locomotiva EA nr.268 a fost condusa de la postul de conducere nr.I si, la sosirea la fata locului a
comisiei deinvestigare, era deraiata de primul boghiu in sensul de mers, cu rotile din partea dreapta
sens de mers pozitionate Intre ac si contraac (suspendate). Roata de la osia nr.1 partea stanga era
deraiatd intre firul ,,direct” si ,,abatere”, rotile din partea stinga ale osiilor nr.2 si nr.3 se aflau pe
linie pe directia ,,in abatere”. Adaosurile de la metalastiki se aflau in pozitie normala, fara urme de
deplasare. Cuplajul transversal era in pozitie normald, cu eticheta poansonatd cu valoarea de ,,995”.
Pe suprafetele de rulare si buzele bandaelor rotilor (roti monobloc), nu s-au constatat urme de
lubrifiere, fiind uscate.

Constatari efectuate ulterior producerii accidentului la Sectia de Reparatii Locomotive Brasov

In urma masuririi 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 g, la toate
rotile a avut valoarea de 11 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 MT nr.366/2008 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 roatd a osiei respective, sarcina pe roata din stanga fiind mai mare cu 13 kg fata
de limita superioard, iar sarcina pe roata din dreapta fiind mai mica cu 13 kg fata de limita
inferioar3;

b) Sarcinile masurate pe rotile osiei nr.3 nu se incadrau in limitele de +/- 4 % din sarcina
medie pe roatd a osiei respective, sarcina pe roata din stanga fiind mai mica cu 195 kg fata
de limita inferioara, iar sarcina pe roata din dreapta fiind mai mare cu 195 kg fatd de
limita superioara;

c) Jocul vertical dintre cutia de osie si rama boghiului corespunzator rotii din stinga a osiei
nr.3 era mai mic cu 1 mm fatd de limita minima prevazuta in ordinul mentionat;
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d) Jocul vertical dintre cutia de osie si rama boghiului corespunzator rotii din stinga a osiei
nr.4 era mai mic cu | mm fatd de limita minima prevazuta in ordinul mentionat;

Dupa masurarea cuplgjului transversal s-a constatat ca acesta a avut o valoare de 994 mm, valoare
care se incadreaza in limitele regulamentare de 1000 +/- 10 mm, iar jocul in stare libera al acestuia
erade 4 mm, conform reglementarilor in vigoare.

Rezervoarele de ulel de la dispozitivul de uns buza bandajului tip Sécheron aveau nivelul de ulel de
10 mm la boghiul nr.1 si aproximativ 50 mm la boghiul nr.2, dar dupa ridicarea in vinciuri a
locomotivei s-a constatat ca pozitiile pulverizatoarelor de ulei nu erau in concordanta cu diametrul
nou al rotilor obtinut dupa reprofilarea suprafetelor efectuata la data de 28.03.2019 si nu erau
pozitionate pentru a transmite uleiul pe flancul activ al buzei — foto nr.6-8. De asemenea,
pulverizatoarele nu prezentau urme de functionare (nu aveau urme de ulei) — foto nr.6-8.

Precizam faptul cd urmare actiunii de reprofilare, diametrele rotilor s-au micsorat in medie cu cate
20 mm. Conform literaturii de specialitate consultate de comisia de investigare, pentru ca instalatia
sa fie eficientd, duzele/pulverizatoarele trebuie sd fie montate pe suporti la o distanta de +/- 30 mm
de profilul de bandaj, iar pozitia acestora trebuie sa fie astfel Incat jetul de vaselind/ulei sd ajunga
exact pe flancul activ al buzei bandajului/rotii. In cazul unei pozitiondri necorespunzitoare a
duzelor/pulverizatoarelor, chiar in conditiile unei functionari a instalatiei, actiunea acesteia ar fi
ineficienta.

Py foery FARST

L1
Fotonr.6
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i |l1u.
Fotonr.7 Foto nr.8

Urmare verificdrii amortizorilor verticali si orizontali prin desfacere la un capat si actionarea
manuald a acestora, s-a constatat faptul ca amortizorii verticali erau inactivi pe ambele parti ale
locomotivei, cu exceptia amortizorului nr.2 de la boghiul nr.1, partea dreaptd. Amortizorii orizontali
erau activi pe ambele parti, cu exceptia amortizorului nr.1 de la boghiul nr.1 partea dreapta.

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

- Postul de Conducere I: partea stinga 985 mm, partea dreaptd 993 mm,;
- Postul de Conducere II: partea stinga 1012,5 mm, partea dreapta 1006 mm;

Aceste valori sunt in conformitate cu valorile admise In exploatare mentionate in Cartea
mecanicului de locomotive electrice.
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Distanta intre centrele tampoanelor a fost de 1755 mm la postul de conducere I si de 1748 mm la

postul de conducere IlI, de asemenea 1in tolerantele admise de manualul mentionat mai
g fir <
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Boghiwi 1l: 6-5-4
Sus.

Figuranr.11

A fost efectuata verificarea alinierii si a paralelismului osiilor in conformitate cu prevederile din
Norma tehnica feroviara aprobata prin OMT nr.366/2008 si s-au masurat inclusiv diagonalele S1,
S2, R1 si R2 — figura nr.11. Rezultatele obtinute ca urmare a acestor verificari (chiar efectuate dupa
deraiere — tabelul nr.2 — s-au notat cu rosu valorile care nu au corespuns)), nu au fost de natura sa
stabileasca faptul cd alinierea si paralelismul osiilor ar fi putut influenta producerea deraierii.

Valoare la fabricatie Valori masurate [mm]
Simbol cota [mm] _ _
LE 5100 KW Boghiu 1 Boghiu 2
a 4350+ 1,5 4350,5 4349,5
b a+0,6 4350 4350
c 2250+ 1 2250,5 2249,5
d c+0,6 2250 2250
e 2100 £ 1 2100 2100
f e+ 0,6 2100 2100
g 10+1 10 10
h1 13600 ° 1359,32 1359,41
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Avand in vedere faptul ca la locomotiva s-a efectuat reprofilarea suprafetelor de rulare cu 0O zi
inainte de producerea accidentului, S-a masurat rugozitatea acestora atat pe suprafata de rulare cat si
pe flancul activ al buzei bandajului. Valorile masurate au avut valori cuprinse intre 2,23 um si 4,81
um, aceste valori incadrandu-se in limita de 12,5 um impusa de Specificatia tehnica cod ST O1-

2017 si de 25 um impusa de STAS 112/3-90.

De asemenes, din acelasi motiv, a fost verificat profilul de rulare al rotilor cu sablonul existent la
strungul subteran (foto nr.9), constatandu-se ca profilurile erau corespunzatoare la toate rotile — ex.

foto nr.10-13.

h2 1360, ° 1359,42 1359,26
dx (h1-h2) / 2 0,05 0,075
g+dx 10 10
m g+0,3 11 11
i (g+dx) = 0,3 10,5 11
] 8+ 12 9,5 9,5
| j+£0,3 10 9,5
S1 SI=S2+4 2630 2630
S2 S1=S2 +4 2630 2626
R1 R1=R2 +4 2502 2507
R2 R1=R2 +4 2504 2504
Tabelul nr.2

Foto nr.9 — Sablon
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Fotonr.10 Fotonr.11

Fotonr.12 Foto nr.13

Diferentele dintre diametrele cercurilor de rulare al rotilor aceleiasi osii, masurate cu ocazia
efectuarii strunjirii din data de 28.03.2019, conform fiselor de la strungul subteran, puse la
dispozitie de catre Depoul Brasov, au avut urmatoarele valori: 0,19 mm la osia nr.1, 0,41 la osia
nr.2, 0,19 mm la osia nr.3, 0,22 mm la osia nr.4, 0,23 mm la osia nr.5 si 0,16 mm la osia nr.6.
Aceste valori se incadreaza in prevederile din Specificatia Tehnica cod ST 01-2017 care prevede ca
aceastd valoare sd fie mai mica de 1 mm si in prevederile din Instructia pentru repararea osiilor
montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986 — Tabelul 1, unde limita admisd la iesirea din
reparatie este de 0,3 mm. Nu se incadreaza in prevederile instructiei mentionate rotile osiei nr.2, a
caror diferentd de diametre a avut valoarea de 0,41 mm, cu 0,11 mm mai mare decat cea admisa.
Diferenta dintre diametrele cercurilor de rulare pe acelasi boghiu si pe vehicul se Incadrau atat in
prevederile Specificatiei tehnice amintite (20 mm) cét si in cele ale Instructiei nr.931 (10 mm).

Mentionam faptul ca operatia de reprofilare a suprafetelor de rulare (strunjire) a osiilor montate,
constituie o reparare a bandajelor si a rotilor monobloc la exterior, asa cum este prevazut in
Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986.

Pe suprafetele de rulare ale rotilor s-au constatat urmatoarele :

- Laosianr.l partea stanga s-au observat doua amprente pe flancul activ a buzei in sensul de
mers cu postul de conducere | in fata, dupa cum urmeaza :
e 0 amprenta pe o lungime de circa4,6 metri de la zona de racordare pana pe varful
buzei dupa care se observa urme de frecare pe flancul inactiv a buzei rotii;
e pe flancul exterior a rotii (la inclinatia de 45°) se observa material aschiat sub
forma de span, iar la circa 3 metri pe circumferinta cercului nomina de rulare de
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la zona respectiva, se observa o a doua amprenta pe flancul activ, sub forma unel
,,catarari” de la zona de racordare pana pe varful buzei pe o lungime de 30-40 cm
urmata de urme de frecare pe flancul inactiv a buzel rotii;

e pevarful buzei se observa mai multe urme de lovituri (stirbituri).

- Laosianr.2 parteastanga, pe varful buzel s-au observat mai multe urme de lovituri (stirbituri);

- Laosianr.6 partea stanga s-au observat doua amprente pe flancul activ a buzei rotii in sensul
de mers cu postul de conducere Il in fata, dupa cum urmeaza :

e 0 amprenta pe flancul activ a buzel de la raza de racordare la varful buzei pe o
lungime de circa 4,4 metri, dupa care se observa urme pe flancul inactiv a buzel
rotii;

e 0 adouaamprenta se observa pe flancul activ a buzei pe o lungime de circa 500
mm de lavarful buzei laraza de racordare aflancului activ;

e pevarful buzei se observa usoare urme de lovituri (stirbituri).

Constatari referitoare la efectuarea reprofilarii suprafetelor de rulare

Conform documentelor puse la dispozitie de Depoul Brasov, reprofilarea suprafetelor de rulare la
osiile montate ale vehiculelor feroviare se efectueaza pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT —
106 CNC, al carui proprietar este si 1l deserveste cu personal propriu incepand cu anul 2017. Acest
strung permite refacerea profilului bandajelor osiilor montate/roti monobloc sub vehicule feroviare
motoare sau remorcate, fara dezlegarea acestora de la locomotive.

Strungul a fost pus in functie in Depoul Brasov la data de 09.11.1999. In luna aprilie 2017 la strung
S-a efectuat operatiunea de modernizare (retrofit) a sistemului de comanda numerica, de la varianta
initiald la varianta 840 Dsl. Aceastd operatie de modernizare a fost efectuata de Siemens SRL, fara
a seinterveni la programul de realizare a profilului de bandaj, montat de producator. La momentul
efectudrii acestei operatii, Siemens SRL detinea Autorizatia de furnizor feroviar seria AF nr.6404.

Pentru efectuarea operatiei de reprofilare (activitate pe care o desfasoara cu personal propriu doar
din anul 2017), Depoul Brasov detine Autorizatie de furnizor feroviar si Agrement tehnic feroviar,
care la data efectudrii operatiei de reprofilare la locomotiva implicatd in accident erau in afara
termenului de valabilitate (v. cap. C.5.2).

Conform Agrementului tehnic feroviar emis la data de 13.02.2018, serviciul feroviar critic de
reprofilare se efectueazd in baza Specificatiei tehnice cod ST 01 — 2017 elaborata in luna
septembrie 2017 de catre Sucursala Regionald Transport Feroviar de Caldtori Brasov, avizata de
conducerea SNTFC ,,CFR Cilatori” SA si de catre Organismul Notificat Feroviar Roman — ONFR
din cadrul Autoritdtii Feroviare Roméane — AFER.

Comisia de investigare a verificat modul cum a fost intocmita specificatia tehnica amintita mai sus
s1 modul cum se efectueaza operatia de reprofilare, constatandu-se urmatoarele:

Prin reprofilarea suprafetelor de rulare la osiile montate pe acest strung se realizeaza refacerea
profilului de rulare al acestora, prin metoda strunjirii dupd profil definit, prin introducerea in
memoria masinii (strungului) a profilului de referintd conform normativelor in vigoare. Pentru
locomotive, profilul este conform STAS 112/3-90 cu unghi de flanc de aproximativ 60°, respectiv
profilul 1 (denumit in continuare P1).

Conform Specificatiei tehnice, obiectivele acestei operatii sunt:

e obtinerea cotelor cerute in comanda de reprofilare (care trebuie sa se incadreze in cotele
dimensionale admise in exploatare, specificate in Instructia nr.931);
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e realizarea precisa a profilului de rulare corespunzator;

e 1incadrarea in conditiile RET, inclusiv absenta muchiilor sau a bavurilor pe suprafata activa a
buzei;

e realizarea unei calitdti corespunzatoare a suprafetelor strunjite (rugozitatea corespunzatoare
a suprafetelor de rulare si activa a buzei);

e Inldturarea unei cantitdti minime de material din bandaj.

Dupa efectuarea de catre strung a masuratorilor Tnainte de strunjire, printre care si diametrul pe
cercul de rulare pentru ambele bandaje (roti), responsabilul cu osiile (strungarul) stabileste in
functie de comanda emisa de beneficiar, diametrul tinta la care trebuie sa se ajunga, tinandu-se cont
ca dupa finalizarea operatiei, diametrele rotilor sa se incadreze in prevederile Instructiei nr.931, asa
cum s-a scris mai sus. Acesta stabileste de asemenea, regimurile optime de strunjire si selecteaza
numarul profilului ce va fi prelucrat, care la randul lui fixeaza programul de prelucrare si forma
profilului ce va fi prelucrat. Profilul este realizat automat de catre strung, conform programului
initial stabilit de producator.

Dupa terminarea strunjirii, strungul subteran efectueaza automat masuratorile si evidentiaza pe
display urmatoarele cote: diametrul pe cercul de rulare pentru ambele bandaje, bataia radiala si
axiala, grosimea si ndltimea buzei bandajelor, distanta intre fetele interioare ale buzei bandajului si
tipareste Fisa de masuratori FM1. Cotele rezultate trebuie sa se incadreze in prevederile Instructiei
nr.931 si ale RET . Conform specificatiei tehnice, pe langa aceasta fisa, masuratorile bandajelor mai
trebuie sa se regaseascd intr-un Registru de evidentd care trebuie semnat de catre strungarul care a
efectuat strunjirea, responsabilul cu osiile, maistrul si seful de atelier. Pentru efectuarea si
inregistrarea masurdtorilor dupd strunjirea bandajelor in acest registru, SNTFC ,,CFR Cilatori” SA
are incheiat un contract cu SRL ,,SCRL CFR Brasov” SA (V. cap.C.5.2). in baza acestui contract,
intre Depoul Brasov si Sectia de Reparatii Brasov a fost incheiata o Conventie care are ca obiect
reglementarea si organizarea activitatii personalului muncitor care efectueaza serviciu la strungul
Mentionam faptul ca in ceea ce priveste masuratorile dupd strunjire, acestea se fac de catre
personalul Sectiei de Reparatii Brasov, doar pentru locomotivele apartinand Depoului Brasov, nu si
pentru celelalte vehicule feroviare la care se efectueaza reprofilari pe strung, contrar prevederilor
din Specificatia Tehnica.

In timpul actiunii de investigare s-a constatat faptul ci dupa finalizarea actiunii de reprofilare,
strungarul verifica cu sablonul cod P-3219 aflat in dotarea strungului — foto nr.4, forma (conturul)
profilului, pentru a vedea daca acesta corespunde. Mentionam faptul ca aceastd verificare nu este
prevazuta in specificatia tehnica amintita, fiind o verificare suplimentard pentru a se avea siguranta
ca profilul obtinut este cel corespunzator. Aceastd actiune de verificare a fost efectuata si de catre
comisia de investigare pentru locomotiva implicatd in accident (V. mentiunile de mai sus).

Urmare verificdrilor mentionate mai sus, comisia de investigare a constatat urmatoarele
neconformitati in ceea ce priveste modul de lucru si Intocmirea specificatiei tehnice:

La punctul 7 — ,,Conditii tehnice de calitate”, se impune ca la refacerea profilului de rulare sa se
respecte unele cote si conditii, dar unele dintre ele nu sunt in conformitate cu prevederile
regulamentare care au fost mentionate ca documente de referintd in specificatie, dupd cum urmeaza:

e pentru toate tipurile de material rulant se impune ca dupa strunjire, valoarea cotei g, sa fie
mai mare de 6,5 mm si mai micd de 10,794 mm, fapt care nu corespunde pentru profilul de
rulare pentru locomotive stabilit prin STAS 112-3/90, care nu prevede o valoare limita
superioard pentru aceastd cotd. Mentionam faptul ca nici RET si nici alte standarde europene
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privind interoperabilitatea sistemului feroviar nu prevad o limita superioara pentru cota ¢, in
cazul profilurilor de rulare noi pentru locomotive, aceasta cota rezultand in urma reprofilarii.

e diferenta admisa intre diametrele pe cercurile de rulare ale aceleiasi osii este impusa ca fiind
pentru toate vehiculele feroviare mai mica de 1 mm, contrar prevederilor Instructiei nr.931 —
Tabelul 1, pct.26.1 unde se impune ca la iesirea din reparatie in cazul locomotivelor
electrice diferenta admisa in aceasta situatie sa fie de 0,3 mm;

o diferenta admisa intre diametrele pe cercurile de rulare intre osiile aceluiasi boghiu pentru
locomotivele electrice trebuie sa fie mai mica de 20 mm, contrar prevederilor Instructiei
nr.931 — Tabelul 1, pct.27.2 unde se impune ca la iesirea din reparatie pentru aceste
locomotive, diferenta admisd in aceasta situatic sa fie de maxim 10 mm, pentru osii cu
bandaje vechi (ca si in cazul investigat);

e diferenta admisa intre diametrele pe cercurile de rulare intre osiile ce se monteaza la acelasi
vehicul pentru locomotivele electrice trebuie sa fie mai mica de 20 mm, contrar prevederilor
Instructiei nr.931 — Tabelul 1, pct.28.2 unde se impune ca la iesirea din reparatie pentru
aceste locomotive, diferenta admisa in aceasta situatie sa fie de maxim 10 mm, pentru osii
cu bandaje vechi (ca si In cazul investigat);

e grosimea buzei bandajului masurata la 10 mm de la cercul de rulare pentru V >100 km/h
trebuie sa fie mai mare de 25 mm, dar in Instructia nr.931 — Tabelul 1, pct.38.1 aceasta
valoare la iesirea din reparatie trebuie sd se incadreze intre 32-33 mm;

e uzura radiala pe cercul de rulare pentru V >100 km/h, trebuie sa fie mai mica de 5 mm, dar
conform Instructieli nr.931 — Tabelul 1, pct.37.1 la iesirea din reparatie valoarea acesteia
trebuie sa fie ,,0”.

In specificatia tehnica la punctul 9 — ,Lista mijloacelor de masurare, a dispozitivelor speciale
necesare activitdtii de reprofilare” nu este prevazut sablonul pentru verificarea profilului obtinut si
nici efectuarea unei astfel de verificari, desi aceasta verificare se efectueaza de catre personalul

executant si constituie o verificare utild deoarece oferd o certitudine cd forma finald a profilului
corespunde STAS 112-3/90.

In ceea ce priveste acest sablon, comisia de investigare a constatat faptul ci acesta nu are un
poanson prin care sa se identifice producatorul, dar urmare verificarilor efectuate prin compararea
cu celelalte sabloane existente la strung (unul dintre ele cu poansonul producatorului), s-a guns la
concluzia cd acesta a fost executat de catre producatorul strungului fiind livrat odata cu strungul.

Acest sablon, nefiind un dispozitiv special de masurare, nu are nevoie de documente de verificare
metrologica, neavand in componentd piese in miscare, singura sarcind a lui fiind de verificare a
conturului profilului prin contact.

In specificatia tehnici nu sunt previzute efectuarea dupa finalizarea operatiei de reprofilare, a unor
lucrari de ungere a flancului activ al buzei sau de repozitionare a pulverizatoarelor de la instalatia de
uns buza bandajului ludnd in considerare micsorarea diametrelor urmare strunjirii, pentru o actiune
eficienta a acestei instalatii (v. cap. C.6.3). Mentionam faptul ca Depoul Brasov nu are persona
pentru efectuarea operatiei de repozitionare a pulverizatoarelor, aceasta trebuind a fi efectuata de
catre personalul Sectiei de Reparatii Brasov din cadrul SRL ,,SCRL CFR Brasov” SA. Precizam
faptul ca in Contractul si in Conventia incheiate intre cei doi operatori economici si subunitatile
aferente, nu se regasesc prevederi referitoare la acest aspect.
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Constatari referitoare la profilul de rulare realizat prin reprofilarea suprafetelor

Pentru a verifica dacd profilul de rulare nou obtinut, verificat cu sablonul mentionat anterior este
corespunzator STAS 112-3/90, in cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a facut
urmatoarele verificari:

S-a suprapus sablonul cod P-3219 peste profilul rotilor de la osiile cu seriile 29361-99500-70 si
43801-60118-81 care au fost reprofilate prin strunjire pe strungul tip ,,RAFAMET” al Depoului
Bragov la data de 15.10.2019, respectiv 21.10.2019. In urma acestei verificari s-a constatat ca,
conturul sablonului urmareste intocmai profilul rotilor — foto nr.14.

Fotonr.14

S-a verificat sablonul cod P-3219 prin imperecherea acestuia cu sablonul cod 604.581.500.0 N1/97
executat d¢ UPETROM PLOIESTI corespunzator unei grosimii a buzei bandajului de 33 mm si
utilizat la reprofilarea suprafetelor prin copiere pe strungul tip ,RAFAMET”. In urma acestei
verificdri s-a constatat ca cele doud sabloane se imbind perfect (profilurile in oglindd sunt identice)
— foto nr.15.
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Aceste verificari efectuate de comisia de investigare, completate cu masuratorile profilului rotilor,
au ardtat ca strungul a functionat corect si a strunjit rotile in tolerantele geometrice si de finisare
corecte.

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
dupd plecarea din statia CFR Brasov si pand la producerea accidentului, mecanicul trenului a
respectat vitezele impuse de livretul de mers. In momentul trecerii prin zona inductorului de 500 Hz
al semnalului de intrare al statiei CFR Darste, viteza trenului a fost de 25 km/h. In continuare trenul
acirculat cu vitezade 26-27 km/h pe o distanta de circa 627 m, pana in momentul in care s-a produs
sciderea brusci a vitezei, de la valoarea de 26 km/h la 0 km/h pe o distanti de circa 34 m. Inainte
de aceasta, viteza trenului a fost constanta la valoarea de 26 km/h.

Dupa ce rotile boghiului deraiat au fost repuse pe linie, locomotiva aremorcat trenul de interventie
specializat si locomotiva DA nr.670 spre Depoul Brasov, circuland spre statia CFR Brasov pe linia
314 C, ca tren nr.38295. Trenul a plecat din statia CFR Darste la ora 11:25 si a parcurs o distantd de
2778 m, valoarea maxima a vitezei de circulatie fiind de 26 km/h. Trenul a stationat 32 secunde
dupa care si-a continuat mersul pe o distantd de circa 2503 m, valoarea maxima a vitezei fiind de 26
knv/h. In zona inductorului de 500 Hz al semnalului de parcurs, viteza de circulatie a fost de 15
km/h, observandu-se si manipularea butonului ,,atentie”, la trecerea pe langa semnal. Dupa trecerea
de semnal, pe o portiune de linie cu restrictie de viteza de 15 km/h, viteza trenului a scazut de la
valoarea de 10 km/h la zero pe o distanta de circa 80 m si trenul s-a oprit la ora 11:44:25. De la
aceasta ora, trenul a stationat pana la ora 11:51:35, dupd care a executat o miscare in acelasi sens de
mers cu viteza maxima de 4 km/h pe o distanta de circa 83 m apoi a stationat 1 minut si 22 secunde.
Dupa aceasta stationare, trenul si-a continuat mersul pana in depou, fara alte opriri ngjustificate.
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C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA care a condus
si deservit trenul de calatori nr.12392 implicat 1n accident, a lucrat in regim de turnus. Personalul de
conducere si deservire al locomotivei de remorcare (mecanic), a avut prezentarea la serviciu in
Depoul Brasov, cu iesire la postul de control la data de 29.03.201, ora 04:50 si pana la ora
producerii accidentului a efectuat serviciu continuu maxim pe locomotiva 45 minute, aceasta durata
incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

Circumstante medicale si personale cu influentd asupra accidentului

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de calatori,
detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru 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.

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

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Ladata de 15.03.2019, ora 16:05, pe raza de activitate a Sucursalel Regionale de Cai Ferate Brasov,
in statia CFR Brasov, in timpul circulatiei dinspre Depoul Brasov spre garnitura trenului de calatori
nr.3010 pe care urma sa il remorce, S-a produs deraierea locomotivel EA nr.754 de toate osiile
primului boghiu in sensul de mers, pe curba de dupd schimbatorul de cale nr.81 din statie. Zona
unde s-a produs deraierea era restrictionata la valoarea de 15 km/h, iar in momentul producerii
acesteia, vitezalocomotivel afost de 11 km/h.

La locomotiva EA nr.754 a fost efectuata reprofilarea suprafetelor de rulare ale tuturor osiilor pe
strungul subteran al Depoului Brasov, la aceeasi data.

Avand in vedere cd acest eveniment a fost incadrat ca incident, conform prevederilor din
Regulament, comisia de investigare a fost constituita din personal apartinand operatorilor implicati,
respectiv CNCF ,,CFR” SA si SNTFC ,,CFR Cilatori” SA, conform prevederilor din acelasi act
normativ. Conform Raportului de investigare, finalizat in luna Aprilie 2019 (dupd producerea
accidentului din data de 29.03.2019), unul dintre factorii care au contribuit la producere a fost
,reducerea capacitatii de ghidare a osiei atacante datorita cresterii coeficientului de frecare
roata-sind, contactul roatda-sina (ambele uscate) s-a efectuat in regim limita, doar intre asperitatile
rotii §i ale sinei, in conditiile inscrierii pe un traseu defavorabil (curba — contracurbad, ambele cu
raze mici) si in conditiile vitezei reduse de circulatie de 11 km/h”.

In cursul actiunii de investigare a accidentului produs la data de 29.03.2019, comisia de investigare
a constatat cd raportul de investigare privind accidentul de la data de 15.03.2019 a fost prelucrat cu
personalul Sectiei L1, dar nu s-au dispus masuri de remediere a aspectelor constatate. De asemenea,
nici SNTFC ,,CFR Calatori” SA nu a luat (dupa finalizarea raportului de investigare), nicio masura
de remediere a aspectelor negative constatate, pentru prevenirea producerii pe viitor a unor
accidente cu cauze asemanatoare.

54



C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Analiza si concluzi privind modul de producere a accidentului

La data de 29.03.2019, trenul de calatori nr.12392 apartinind SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a fost
programat pentru circulatie pe distanta Bragsov — Bucuresti Nord, ca tren suplimentar, in conditiile
de circulatie din livret ale trenului de calatori nr.1644.

Trenul a plecat din statia CFR Brasov la ora 05:27, iar laora 05:35, la intrarea in statia CFR Darste,
in timpul circulatiei pe linie in abatere cu viteza de 26 km/h, s-a produs deraierea primelor trei osii
in sensul de mers ale locomotivei de remorcare EA nr.268, ca urmare a escaladarii flancului interior
al sinei de catre roata atacanta a primei 0sii (conducatoare), in cuprinsul diagonalei 4-8, pe zona
sinelor de legatura ale schimbatorului de cale nr.8.

Comisia de investigare considera cd deraierea s-a produs ca urmare a unei cumulari de factori
generati de neconformitati in ceea ce priveste geometria si mentenanta suprastructurii caii,
mentenanta locomotivei, respectiv de actiunile de identificare a riscurilor asociate operatiunilor
feroviare desfasurate de operatorii economici implicati, fara ca vreunul dintre acesti factori sa poata
fi definit ca predominant.

,,Siguranta contra deraierii la un vehicul de cale ferata este determinata de capacitatea de ghidare

a osiei conducatoare, care reprezinta forta maxima de ghidare pe roata atacanta la limita de
deraiere” (Sebesan, 1995).
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Figuranr.12

Asa cum reiese si din figura nr.12, in cazul bicontactului rotii atacante cu sina (suprafata de rulare
st flancul activ al buzei rotii), in momentul in care forta de ghidare Y a rotii atacante creste peste
limita de deraiere (cand forta de reactie din cale N are valoarea ,,0”), respectiv cand valoarea
raportului Y/Q depaseste valoarea criticd, buza rotii se va urca pe flancul interior al sinei,
producandu-se deraierea. Vaoarea acestui raport este determinat de formula lui Nadal, respectiv:
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(Y/Q)iim= (tgB-p)/(1+ptgB)

si este influentatd (dependentd) de valoarea coeficientului de frecare dintre roatd si sina si de
unghiul de flanc al profilului rotii, respectiv:

- cu cat valoarea coeficientului de frecare este mai mare (sine si buze roti uscate), cu atat
creste pericolul deraierii (scade siguranta contra deraierii);

- cu cat creste unghiul de flanc al profilului rotii, cu atat creste si capacitatea de ghidare si
siguranta contra deraierii.

Pe langa aspectele prezentate mai sus, depdsirea limitei raportului Y/Q in cazul unui vehicul
feroviar motor mai poate fi influentata si de: cresterea fortei de ghidare, scaderea sarcinii pe roata
sau degradarea conditiilor contactului roata- sina.

Cresterea fortei de ghidare poate fi influentatd de: neconformitati ale caii de rulare (ex. nivel
transversal necorespunzator, ecartament cu variatii mari inainte de si pe zona producerii escaladarii,
traverse necorespunzatoare, prinderi sina-traverse incomplete sau ineficiente, deficiente de
supraindltare, etc.) sau neconformitati ale vehiculelor feroviare (ex. rigiditatea suspensiei,
mobilitatea boghiurilor, etc.).

Scaderea sarcinii pe roatd poate fi influentatd de: repartizare neconforma a sarcinilor pe roti,
suspensie defecta, etc.

Contactul roata-sina poate fi influentat de: gradul mare de frecare, uzurile neconforme ale profilului
rotilor sau uzurile neconforme ale ciii.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, tindnd cont de constatdrile efectuate, comisia de
investigare a enuntat urmatoarele concluzii privind factorii care au contribuit la producerea
accidentul ui:

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii

Avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.(2) - Date constatate cu privire la linie
dupa producerea accidentului din capatul Y al Statiei CFR Darste, referitoare la starea tehnica a
elementelor constructive ale suprastructurii caii si a modului de alcdtuire a acestela, comisia de
investigare concluzioneaza ca acestea au condus la producerea accidentului feroviar.

Aceastd concluzie este sustinutd de urmatoarele motivatii:

- alternanta ingustarilor si a largirilor de ecartament in cuprinsul diagonalei dintre cele doua
schimbdtoare de cale, ingustdrile de ecartament de la inima de Incrucisare a schimbatorului
de cale nr.8, urmate de largirea ecartamentului pana in punctul deraierii, situat la 50 cm de
joanta dintre inima de Incrucisare si sina de legatura de pe directia abatuta a schimbatorului
de calenr.g;

- variatia ecartamentului pe metrul liniar peste limitele tolerantelor admise;

- Intre punctele 38 si 54, zona pozitiondrii locomotivei Tn momentul deraierii, au fost
inregistrate depasiri ale valorilor tolerantelor nivelului transversal admis (+/— 5 mm) pentru
schimbatoarele de cale amplasate pe linii directe si de primiri-expedieri de trenuri cuprinse
intre 1 s1 5 mm;

- distanta intre axele liniilor vecine in aliniament, din statiile de cale ferata (liniile II si III
directe din Statia CFR Darste), trebuia sa fie de cel putin 4750 mm asa cum este stipulat in
reglementarile in vigoare. Liniile II si III directe din statia CFR Darste, capdtul Y, au
distanta intre axe cuprinsd intre 4,282 si 4,314 m, situatie care impune O lungime de
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diagonald de racordare mai scurtd si care conduce la nerespectarea lungimii aliniamentului
prescris Intre ultima joanta a schimbatorului de cale nr.4 si ultima joantd a schimbatorului de
cale nr.8, cu consecinte asupra inscrierii materialului rulant pe respectivul parcurs;

- in profilul transversal al platformei caii, Intre axele firelor de circulatie I si II (respectiv
liniile IT si III directe), era diferentd de nivel pe zona schimbatoarelor de cale nr.4 si nr.8 din
capatul Y al statiei, situatie care a condus la necesitatea racordarii acestora in plan vertical
cu consecinte asupra nivelului transversal al diagonalei de legatura si a schimbatorilor de
cale mentionate;

- diferentele in plus dintre valorile masurate si cele prescrise n cazul a patru ordonate la rand
ale schimbatorului de cale nr.4, determina reducerea marimii razei curbei liniei abatute a
schimbatorului de cale sub 300 m, pe o distantd de 6,0 m Inainte de varful inimii de
incrucisare, generand forte suplimentare de inscriere in curba a materialului rulant si o uzura
prematura a pieselor componente ale schimbatorului de cale;

- existenta traverselor necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale si neasigurarea
momentului de strangere pentru fixarea de traverse a pieselor componente ae aparatelor de
cale, implicd modificarea valorilor parametrilor geometrici ai schimbatoarelor de cale sub
sarcini dinamice, fatd de cele masurate in stare statica, consecintele fiind depdsirea
tolerantelor admise;

- lipsa ungatoarelor de sina in fata aparatelor de cale de la intrarea in statia CFR Darste in
vederea reducerii uzurii pieselor din abatere a aparatelor de cale si reducerii coeficientului
de frecare dintre suprafetele de rulare ale osiilor si flancul interior al sinei;

- uzura verticald de 12 mm a varfului inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.8
impunea scoaterea din functie a acestuia.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a |ocomotivel

Din constatarile efectuate privind starea tehnicad a locomotivei consemnate in capitolul C.5.4.3. Date
constatate cu privire la functionarea locomotivei si a instalatiilor tehnice ale acesteia, singurele
care au contribuit ca factori la producerea accidentului au fost nefunctionarea amortizorilor
hidraulici verticali si a unui amortizor hidraulic orizontal in conditiile existentei neconformitatilor
constatate la suprastructura caii si a nefunctionarii instalatiei de uns buza bandajului dupa
efectuarea reprofilarii suprafetelor de rulare a osiilor.

Nefunctionarea amortizorilor hidraulici a condus la cresterea oscilatiilor neamortizate datorate
neregularitatilor din cale iar nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului a condus la cresterea
coeficientului de frecare si a raportului Y/Q (v. cap. C.6.1).

Referitor la nefunctionarea amortizorilor hidraulici

Amortizorii hidraulici se verifica cu ocazia reviziilor planificate, dar aceste verificari nu sunt de
naturd sa scoata in evidentd forta la comprimare si la destindere, respectiv cursa pistonului. Toate
aceste caracteristici care pot certifica o functionare in parametrii ai amortizorilor hidraulici, impun
lucrari complete de demontare, dezasamblare, spalare si curatare a partilor componente si probare a
amortizoarelor pe stand, conform Normei feroviare aprobate prin OMT nr.366/2008. Conform
specificatiilor tehnice, aceste lucrari se efectueaza doar cu ocazia reparatiilor planificate de tip RR
sau RG.

Mentionam faptul ca lalocomotiva implicatd in accident, S-a efectuat ultima reparatie planificata la
data de 11.03.2009, ea trebuind sa fie retrasa din serviciu din anul 2015. Operatorul de transport nu
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a procedat in conformitate cu prevederile OMT nr.315/2011 cu modificarile si completarile
ulterioare si nu a retras din Serviciu aceasta locomotiva.

De asemenea, locomotiva a fost Inscrisa in Certificatul de siguranta partea B, detinut de operatorul
de transport la data producerii accidentului, fara existenta pentru aceasta a unui raport de evaluare
tehnica emis de ONFR, contrar prevederilor din OMT nr.535/2007, cu modificarile si completarile
ulterioare (v. capitolul C.5.2.).

Referitor la nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului

In urma verificarilor efectuate, comisia de investigare a constatat ci pe suprafata de rulare si pe
flancul activ al buzei rotii lipsea orice urma de lubrifiere (lubrifiant). De asemenea s-amai constatat
faptul cd la iesirea din depou instalatia de uns buza bandajului era nefunctionald si in plus,
pulverizatoarele acesteia nu erau pozitionate in concordantd cu noile diametre obtinute dupa
strunjire si pentru ca jetul de ulei transmis sa ajunga pe flancul activ al buzel rotii, in zona
contactului roatd — sina.

Prin actiunea de reprofilare (strunjire) a suprafetelor de rulare, se reface profilul de rulare a osiilor,
uzat sau degradat din diverse motive si aducerea lui la aspectul proiectat. Pentru locomotiva
implicata in accident, profilul trebuia sa fie cel stabilit de STAS 112/3-90 pentru liniile CFR, cu
unghiul de flanc de aproximativ 60°.

Actiunea de strunjire presupune indepartarea de material de pe roti (bandaje) si implicit micsorarea
diametrului rotilor. De asemenea, urmare acesteia, suprafetele de rulare sunt curatate de orice urma
de lubrifiant ce ar putea exista, la iesirea de la strung acestea fiind uscate (RAIB, 2019). Prin acest
fapt, frecarea dintre roata si sind creste, crescand astfel si posibilitatea unei deraieri.

Urmare verificarilor efectuate, s-a constatat faptul cd in specificatia tehnica pentru efectuarea
reprofildrii, nu este prevazut ca dupa finalizarea actiunii, flancul exterior activ al buzei bandajului sa
fie lubrifiat cu ulei sau vaselind, pentru reducerea frecarii.

De asemenea, in aceeasi specificatie, nu este prevdzut ca dupd finalizarea actiunii sa se
repozitioneze pulverizatoarele de ulei ale instalatiei de uns buza bandajului si ca aceastd instalatie sa
fie functionala. In ceea ce priveste acest aspect, avand in vedere faptul cd actiunea de reprofilare se
efectueaza de personal al Depoului Brasov (SNTFC ,,CFR Calatori” SA) iar intretinerea (inclusiv
repozitionarea pulverizatoarelor), trebuia efectuatd de catre personalul Sectiei de reparatii Brasov
(SRL ,,SCRL CR Brasov” SA), ar fi trebuit ca acest aspect sa se regdseasca nu numai in specificatia
tehnica ci si in Contractul incheiat intre cei doi operatori economici sau in Conventia incheiata intre
cele doud subunitati pentru activitatea personalului de la strung. Comisia de investigare a constatat
ca nici in Contract nici in Conventie nu se regasesc astfel de precizari, ceea ce conduce la concluzia
ca nu a existat transmiterea responsabilitatii efectudrii acestei operatii, prin urmare, nu avea cine si
de cesa o efectueze.

In ceea ce priveste receptia lucririlor de reparatii, conform procedurii operationale cod PO-5-7.5.1-
29 detinuta de operatorul de transport, revizorul de locomotiva trebuie sd urmdreasca cu mare
atentie efectuarea lucririlor cerute prin comanda de lucru. In formularul ,,comanda de lucru”, anexa
a acestei proceduri, nu se regdsesc mentiuni privind verificarea functionarii instalatiei de uns buza
bandajului si pozitionarea corecti a duzelor/pulverizatoarelor. In comanda de lucru intocmiti pentru
revizia de tip R2 din luna februarie, nu a fost trecuta ca lucrare suplimentara de catre mecanicul de
locomotivi, nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului. In aceste conditii, conform normelor
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interne, revizorul de locomotiva nu avea de ce sd verifice daca instalatia de uns buza bandajului
functiona.

Acest lucru a condus si la situatia consemnata in capitolul C.5.4.3, cand in comanda de lucru a
reviziei intermediare dupa reprofilarea suprafetelor din data de 28.03.2019, se regaseste mentiunea
personalului de atelier referitoare la ,,setarea diametrelor” pentru instalatia de Inregistrare a vitezei —
IVMS, dar nu se regaseste nicio mentiune referitoare la verificarea functionarii instalatiei de uns
buza bandajului, respectiv la verificarea pozitiei pulverizatoarelor urmare modificarii diametrelor.

In opinia comisiei de investigare, astfel de preciziri privind functionarea corespunzitoare a
instalatiei de uns buza bandajului si lubrifierea profilului nou de bandaj trebuiau facute Intr-un
document distinct, comun celor doud parti implicate, avand in vedere faptul ca Instructia nr.201 nu
interzice iesirea din depou a locomotivei cu aceasta instalatie lipsa sau nefunctionala.

C.6.4. Concluzi privind profilul realizat prin reprofilare

Profilul obtinut prin operatia de reprofilare a suprafetelor de rulare la osiile locomotivei implicata in
accident, efectuatd cu o zi inainte de producerea accidentului a fost realizat in conformitate cu
prevederile STAS 112-3/90, pentru locomotivele care circula pe liniile de cale ferata din Romania,
cu un profil de rulare cu unghiul de flanc exterior a buzei de aproximativ 60°, cu raza la varful
buzei (torul de varf) de 13 mm si raza la baza buzei (torul de gat al buzei - zona de contact cu sina)
de 15 mm. Forma acestui profil obtinut dupa operatia de reprofilare, nu a influentat producerea
accidentului.

Mentiondm faptul cd de la reinceperea activitatii din 2017 si pand la inceputul anului 2019, desi s-
au efectuat reprofilari cu acelasi profil, nu s-au produs deraieri de locomotive la care s-au efectuat
reprofildri ale suprafetelor de rulare. Precizam de asemenea ca in perioada ianuarie - aprilie 2019,
au fost reprofilate pe strungul subteran, osiile unui numar de 30 locomotive, cu acelasi profil cu
unghi de aproximativ 60°, producandu-se o singura deraiere (v. cap. C.5.6).

Acest profil, datoritd unghiului de flanc mic creste riscul unei deraieri, in prezenta unor factori
perturbatori (contributori). Pe masura ce profilul ajunge la o forma de uzura stabilizata, determinata
de forma si inclinarea sinelor si de distributia medie a ecartamentului caii de pe retea, unghiul de
flanc creste si prin urmare, riscul de deraiere scade. Unele administratii de cale ferata (ex. Marea
Britanie, Irlanda), utilizeaza pentru unele locomotive, un profil de rulare nou cu un unghi de flanc
proiectat intre 68 ° si 70°, care este favorabil sigurantei circulatiei.

C.6.5. Concluzii privind sistemul de management al sigurantei al operatorilor economici
implicati in accidentul feroviar

A. Administratorul infrastructurii feroviare CNCF ,, CFR” SA4

In cursul actiunii desfisurate, comisia de investigare a constatat ci administratorul infrastructurii
feroviare publice dispune de proceduri prin care garanteaza faptul ca personalului caruia i-au fost
delegate responsabilitati in cadrul structurilor responsabile cu mentenanta, dispune de competentele
si resursele adecvate pentru realizarea sarcinilor ce 1i revin 1n acest sens. Analizarea resurselor de
care dispun unitatea si subunitatea de baza responsabila cu mentenanta infrastructurii feroviare din
statia CFR Darste si pe linia 314 C, a scos in evidenta ca aceste structuri isi desfasoara activitatea cu
un volum inadecvat al resurselor in raport cu cel necesar (v. cap.C.5.2).

Masura stabilita prin Registrul de riscuri pentru tinerea sub control a riscului de deraiere din cauza
,, mentinerea in cale a traverselor rele la — joante- in cuprinsul aparatelor de cale-pe poduri”, nu a
fost respectata si nici suficienta pentru asigurarea unui transport feroviar in conditii de siguranta,
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avand 1n vedere constatarile referitoare la existenta unor traverse necorespunzdtoare pe cuprinsul
aparatului de cale unde s-a produs accidentul (v. cap.C.5.4.1).

Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, in actiunea de identificare si evaluare a riscurilor
asociate operatiunilor feroviare efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
Nr.1169/2010, nu a identificat pericolul existentei unui coeficient de frecare mare intre suprafetele
de rulare ale osiilor montate si sind, cauzat de lipsa ungerii sinei avand in vedere faptul ca la Depoul
Brasov se efectueaza reprofilari ale suprafetelor de rulare, cu obtinerea unui profil nou de rulare.

B. Operatorul de transport feroviar SNTFC ,, CFR Calatori” SA

Aspectele referitoare la sistemul de management al sigurantei operatorului de transport privind
respectarea periodicitatii efectudrii reparatiilor planificate precum si retragerea din serviciu a
locomotivelor la atingerea uneia dintre norme (de timp sau kilometri) au fost semnalate si in alte
rapoarte de investigare. Unul dintre rapoartele de investigare in care a fost tratat acest subiect este
cel intocmit ca urmare a accidentului feroviar produs la data de 18.11.2018 pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, in circulatia trenului de caldtori nr.4511 si poate fi
consultat pe site-ul www.agifer.ro, in sectiunea rezervata Rapoartelor de Investigare.

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
lit. B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport, pe langa aspectele
semnalate mai sus, Se mai pot concluziona urmatoarele:

La data efectuarii reprofilarii suprafetelor de rulare a osiilor la locomotiva EA nr.268, cu o zi
inainte de producerea accidentului, Autorizatia de Furnizor Feroviar si Agrementul Tehnic Feroviar
pentru furnizarea acestui serviciu feroviar critic, erau cu termenul de valabilitate expirat. in
concluzie, operatia de reprofilare a fost efectuata fara respectarea prevederilor din OMT
nr.290/2000.

Facem precizarea cd Depoul Brasov a inceput demersurile pentru acordarea vizei pe Agrementul
Tehnic Feroviar latermenele stabilite prin OMT nr.290/200, dar |a acea data, viza pe Autorizatia de
Furnizor Feroviar era expirata din luna noiembrie 2018.

Pentru ,obtinerea si vizarea periodica/prelungirea valabilitatii autorizatiilor, argumentelor si
atestatelor AFER”, operatorul de transport feroviar are intocmita procedura operationala cod PO-0-
7.1.5-01. In aceasti procedurd se precizeazi faptul ca , prestarea serviciilor privind intretinerea
materialului rulant, denumite servicii feroviare critice, poate fi efectuata numai de catre furnizorii
feroviari, daca acestia fac dovada ca detin un agrement tehnic pentru fiecare serviciu prestat”, dar
nu exista precizari explicite referitoare la modul de procedare cu privire la furnizarea serviciului
feroviar critic dupd expirarea Agrementului tehnic feroviar.

Dupa inceperea efectudrii reprofilarii pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT — 106 CNC 1in
anul 2017, o activitate noud pentru Depoul Brasov ce poate genera noi riscuri, SNTFC ,,CFR
Calatori” SA nu a efectuat actiunea de apreciere a riscurilor pentru aceasta activitate, contrar
prevederilor din Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda de sigurantd comund pentru
evaluarea si aprecierea riscurilor (v. cap.C.5.2).

Prin aceasta, proprietarul strungului si al locomotivei nu a identificat pericolul cresterii
coeficientului de frecare intre suprafata de rulare si sina, ca urmare a unui profil nou de bandaj,
pericol care poate conduce la producerea unui accident si nu a luat masuri pentru asigurarea
functionarii corespunzatoare a instalatiei de uns buza bandajului si tinerea sub control & riscului de
producere a unui accident din aceasta cauza.
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In legatura cu acest aspect, precizam faptul ci daca operatorul de transport ar fi efectuat aceasti
actiune, in conformitate cu prevederile Regulamentul (UE) NR.402/2013, art.5 (2), ar fi putut
solicita prin ,, aranjamente contractuale”, ca SRL ,,SCRL CFR Brasov” SA in calitate de entitate
detinatoare de certificat pentru functii de Intretinere (prestator de servicii) sa participe la procesul de
management al riscului pentru acest pericol. In aceste conditii, SRL ,,SCRL CFR Brasov” SA ar fi
trebuit sa asigure functionarea instalatiei de uns buza bandajului, inclusiv o pozitionare
corespunzatoare a pulverizatoarelor acestei instalatii, cu atat mai mult cu cat verificarea functionarii
acestel instalatii este prevazuta si in nomenclatorul de lucrari din specificatia tehnica cod ST 31-
2016, partea B, punct 14.

C.6.6. Concluzii privind actiunea de agrementare a serviciului feroviar critic ,reprofilarea
suprafetelor de rulare la osiile montate”

Serviciul feroviar critic ,reprofilarca suprafetelor de rulare la osiile montate” a obtinut
agrementarea la data de 13.02.2018, din partea Organismului Notificat Feroviar Roman — ONFR,
din cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER.

Conform acestui agrement, ,,....conditiile si domeniul de utilizare” a serviciul feroviar critic sunt
specificate in domeniul de referintd Specificatia tehnica cod ST 01-2017. Urmare verificarii acestei
specificatii, comisia de investigare a constatat neconformitdti majore care ar putea pune in pericol
rezultatul actiunii de reprofilare, avand in vedere modul de efectuare a strunjirii consemnat in
specificatia amintitd. Neconformitatile se refera la diferentele admise ale diametrelor pe cercurile de
rulare ale aceleiasi osii, Intre osiile aceluiasi boghiu si intre osiile ce se monteaza la acelasi vehicul
pentru locomotivele electrice, care nu sunt in concordantd cu Instructia pentru repararea osiilor
montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986 (v. capitolul C.5.4.3).

Comisia de investigare considera ca acest fapt poate induce in eroare personalul de executie prin
setarea unor diametre tinta a caror diferente sa fie neconforme. O valoare mai mare a diferentei intre
diametrele rotilor aceleasi osii a fost constatata si la osia nr.2 a locomotivei EA nr.268, insa in acest
caz, valoarea mica a depasirii tolerantei (0,11 mm) nu a contribuit la producerea accidentului.

Facem precizarea ca valorile impuse de specificatie (duble fata de cele din instructie), pot contribui
in anumite conditii la producerea de accidente.

De asemenea, s-amai constatat faptul ca in specificatie se impune o0 valoare a cotel g, sub valoarea
de 10,794 mm, valoare care nu corespunde pentru profilul de rulare pentru locomotive stabilit prin
STAS 112-3/90 si care nici nu poate fi masurata cu dispozitivele de masurare prevazute. Totodata,
nu este prevazutd in specificatie, verificarea profilului nou de bandaj cu ajutorul sablonului, operatie
care poate elimina o eventuald eroare a strungului datoratd unor uzuri a elementelor componente,
cum ar fi cele aparute la rolele de antrenare sau ghidare. In acelasi timp, asa cum s-a scris mai sus,
in specificatie nu sunt prevazute lucrari de lubrifiere a profilului nou de bandaj si de repozitionare a
pulverizatoarelor de ulei ale instalatiei de uns buza bandajului.

Mentionam faptul ca AFER a prelungit valabilitatea Agrementului tehnic feroviar, dupad data de
producere a accidentului, fara solicitarea de modificare a specificatiei tehnice amintite.

Referitor la cadrul de reglementare

Din lista cu standardele roméane care adoptatd standarde europene armonizate privind
interoperabilitatea sistemului feroviar sub incidenta directivel RAIL 2008/57/EC din 29.08.2018,
comisia de investigare a analizat prevederile standardelor care vizeaza probleme referitoare la roti si
profiluri de rulare. Au fost anaizate standardele SR EN 13715+A1:2011 (inclus ca document de
referintd in specificatia tehnicd) si SR EN 15313:2016 (care nu era inclus in specificatia tehnica).
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In ceea ce priveste forma profilului care ar trebui luat in considerare la reprofilare, aceasta se
regaseste in primul standard (lucru acceptat si consemnat si in cel de al doilea). Pentru diferite
inclinatii ale suprafetei exterioare de rulare, profilul de rulare propus are unghiul de flanc de 70° si
raza la baza buzei de 13 mm. Precizam faptul ca raza tuturor tipurilor de sina in zona de contact cu
profilul de bandg este de 13 mm.

De asemenea, comparand ultimul standard cu Instructia nr.931/1986, comisia de investigare a mai
constatat in cazul locomotivelor electrice si urmatoarele aspecte care nu sunt in concordantda —
Tabelul nr.3:

Instructia nr.931/1986 EN 15313-2016
(la iesirea din reparatie)
Vaoare Vaoare Vaoare Vaoare
minima (mm) maxima minima maxima (mm)
(mm) (mm)
Grosimea buzei bandajului
masurati la 10 mm de la cercul 32 33 22 33
derulare
Inaltimea buzei bandajului
masurata in planul cercului de 28 28,6 27,5 36
rulare
Uzura circulard maxima a 0,5
bandajului pe cercul derulare - - (V<120
km/h)
Diferenta admisa intre diametrele
cercurilor de rulare ale rotilor 0,3 0,3 0,5 0,5
aceleasi osii
Diferenta admisa intre diametrele Nu este Nu este
cercurilor derulare ale osiilor ce 10 10 previzuta o previzuta o
se monteaza la acelasi boghiu asemenea asemenea
conditie conditie
Diferenta admisa intre diametrele Nu este Nu este
cercurilor derulare ale osiilor ce 10 10 previzuta o previzuta o
se monteaza pe acelasi vehicul asemenea asemenea
conditie conditie
Cota g, Nu este Nu este Nu este
prevazuta o prevazutd o 65 prevazuta o
astfel de astfel de ’ limita
limita limita superioara
Tabelul nr.3

C.6.7. Analizd si concluzii privind deraierea locomotivei in timpul deplasdrii din statia CFR
Darste spre Depoul Brasov — linia 314 C.

Dupa finalizarea lucrdrilor de repunere pe linie a rotilor deraiate, pentru efectuarea verificarilor
suplimentare ale locomotivel, solicitate de comisia de investigare, reprezentantii operatorului de
transport au decis indrumarea acesteia spre Depoul Brasov. Conditiile de circulatie au fost stabilite

62



de catre personalul tehnic de specialitate din cadrul Sectiei de Reparatii Brasov si inscrise in
registrul de dispozitii al statiei (v. cap. C.1).

In baza mentiunii ci locomotiva circuld in stare ,,activa” si a unei comuniciri verbale (conform
declaratiilor personalului din statie), cd locomotiva poate remorca trenul de interventie, aceasta a
fost introdusa ca locomotiva ,.titulard” pentru remorcarea acestui tren, urmand a fi condusa din
postul de conducere Il, opus celui de la care a fost condusa in momentul deraierii.

Avand in vedere cele mentionate in capitolul C.1, se poate considera ca in timpul circulatiei spre
statia CFR Brasov, in zona km 169+071,94 s-a produs deraierea urmata de urcarea pe sind a rotil
din dreapta (conducitoare) a osiei nr.6 (prima in sensul de mers) a locomotivei. In opinia comisiei
deinvestigare, cea de adoua deraiere s-a produs datorita urméatoarelor aspecte:

Locomotiva nu a prezentat defecte majore vizibile care sa interzica circulatia acesteia in stare
activa, nefunctionarea amortizorilor hidraulici verticali fiind constatata ulterior, urmare verificarilor
efectuate in Depoul Brasov. Inainte de indrumarea locomotivei, nu s-a intervenit asupra instalatiei
de uns buza bandajului si nu s-a eliminat, cel putin provizoriu, lipsa lubrifierii de pe suprafata de
rulare si de pe flancul activ al rotilor, in conditiile existentei unui profil nou de bandaj.

Lipsa lubrifierii a fost consemnata in procesul verbal preliminar intocmit la fata locului si care a fost
semnat de un reprezentant al SNTFC ,,CFR Calatori” SA (detinatorul locomotivei), dar conditiile de
circulatie au fost stabilite de catre personal tehnic de specialitate apartinaind SRL ,,CFR SCRL
Brasov” SA.

In reglementirile in vigoare (Instructiunile nr.201, Art.63 si Regulamentul nr.005, Art.90 (1) si (2)),
este prevazuta obligativitatea stabilirii conditiilor de circulatie pentru vehiculele feroviare motoare
care au fost deraiate, de catre personal tehnic de specialitate. Mentiondm faptul cd doar in
Regulamentul nr.005 este prevazut cd personalul tehnic de specialitate trebuie sa apartina
operatorului de transport, in Instructiunile nr.201 neexistand o astfel de mentiune.

Conform acelorasi reglementari mentionate mai sus, daca o locomotivd poate circula in stare
»activa” in compunerea unui tren, participand implicit la remorcarea acestuia, aceasta poate avea
urmatoarele pozitii: ,titulara”, pentru locomotiva din capul trenului (de remorcare), ,,multipla”,
»intercalatd” respectiv ,,impingdtoare” pentru fiecare din celelalte pozitii ale acesteia in tren. Pozitia
in tren a unei locomotive trebuie stabilita de catre operatorul de transport de care apartine trenul,
impiegatul de miscare avand obligatia de a consemna acest lucru in foaia de parcurs doar in cazurile
in care la un tren in circulatie, se ataseaza o locomotiva intr-una din pozitiile mentionate. In cazul
prezentat, statia CFR Darste a reprezentat statie de compunere a trenului de interventie si nu statie
intermediara.

Trenul de interventie apartine CNCF ,,CFR” SA si a fost remorcat de la depou spre statia CFR
Darste cu locomotiva DA nr.670, care a ramas la dispozitia personalului acestuia conform
Instructiei nr.632 si care putea si ar fi trebuit s remorce trenul inapoi spre depou ca locomotiva
LHtitularda”,

Locomotiva EA nr.268, in stare ,,activa”, ar fi putut circula in compunerea trenului si participa la

remorcarea acestuia si in pozitiile ,,multipla” respectiv ,,impingatoare”, cazuri in care ar fi fost un
vehicul remorcat, cu o diferita abordare a curbelor sau a aparatelor de cale.

In contractul incheiat intre SNTFC ,,CFR Cilitori” SA (detinitorul locomotivei) si SRL ,,CFR

SCRL Brasov” SA, nu se regasesc prevederi referitoare la responsabilitatea stabilirii conditiilor de

circulatie pentru vehiculele feroviare motoare care au fost implicate in accidente. In Anexa nr.2

(Art.2, pct.2.24) la contract, este prevazut ca ,,SNTFC” sa solicite si sd imputerniceascd personal

apartinand ,,SCRL” pentru reprezentare, dar numai in cazurile de anchete ca urmare a incidentelor

feroviare sau a celor privind termenul de garantie. Mentionam faptul ca in cazul de fata a fost vorba
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de un accident, iar SNTFC/SCRL nu au putut pune la dispozitie un document/documente de
solicitare respectiv de imputernicire pentru reprezentare.

SNTFC ,,CFR Calatori” SA nu a efectuat actiunea de apreciere a riscurilor pentru activitatea de
reprofilare a suprafetelor de rulare a osiilor montate (v. cap. C.5.2.), fapt ce ar fi impus actiuni de
tinere sub control si din partea SRL ,,CFR SCRL Brasov” SA. In aceste conditii, se poate considera
ca personalul tehnic de specialitate, indiferent carei entitdti ar fi apartinut, nu era informat asupra
necesitatii existentei lubrifierii pe suprafata de rulare a osiilor montate, dupa reprofilarea acestora
(profil nou de rulare).

In ceea ce priveste deraierea produsi pe linia 314 C, motivatiile concluziei ca starea tehnici a
elementelor constructive ale suprastructurii cdii si a modului de alcatuire a acesteia au contribuit la
producerea accidentului, sunt:

- existenta denivelarilor locale in profilul longitudinal pe firul exterior a curbei circulare (km
168+825 - km 169+085) de pe Linia 314 C, km, cu depasirea tolerantelor admise;

- diferenta de 45 mm 1intre sagetile vecine peste tolerantele admise pe firul exterior al curbei
circulare (km 168+825 - km 169+085) de pe Linia 314 C.

- existenta deformatiei axei cdii n plan orizontal inspre exteriorul curbei circulare cu sigeata
maxima in punctul de escaladare ,,0” , suprapusa cu denivelarea locald a firului de sind din
exteriorul curbei pe zona dinaintea punctului de escaladare.

In concluzie, cea de a doua deraiere s-a produs pe fondul unor neconformitti ale suprastructurii caii
precum si a deficientelor constatate la locomotiva EA nr.268. De asemenes, |a producerea deraierii
au mai contribuit: nerespectarea unor prevederi din regulamentele in vigoare (remorcarea trenului
de interventie la intoarcere de catre aceeasi locomotiva care l-a remorcat spre interventie),
nerespectarea conditiilor de transmitere a responsabilitdtilor privind stabilirea conditiilor de
circulatie a locomotivei deraiate, precum si lipsa unor prevederi clare referitoare la pozitia in tren
pentru deplasarea spre o unitate de tractiune a unui vehicul feroviar motor implicat intr-0 deraiere.

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

Cauza directa a producerii accidentului o constituie escaladarea flancului interior a sinei de catre
roata conducitoare avehicului feroviar motor, ca urmare aunei cumulari de factori contributori.

Factorii careau contribuit la producerea accidentului au fost:

- diferenta de nivel intre liniile directe ale diagonalei 4-8;

- diferenta intre valorile ordonatei curbei schimbatorului de cale nr.4 in raport cu valorile

ordonatelor teoretice;

- nerespectarea distantel minime admise Intre axele liniilor directe II si III in capatul Y al statiei

CFR Darste;

- lungimea inadecvata (mai scurtd) a panoului de cale dintre schimbatoarele de cale nr.4 si nr.§;

- variatii ale valorilor ecartamentului caii in cuprinsul schimbatoarelor de cale nr.4 sinr.8 si a
panoului dintre ele, peste valoarea admisa;

- starea tehnica necorespunzdtoare a unor traverse din cuprinsul schimbdatoarelor de cale nr.4 si
nr.8 si a panoului dintre ele (dintre care la rand patru bucéti in zona inimii de incrucisare a
schimbatorului de cale nr.4), in zona de fixare a placilor metalice, cu afectarea starii prinderilor
placilor metalice de traverse;

- absenta lubrifierii suprafetei de contact dintre roatd si sind ca urmare a nefunctionarii instalatiei
de uns buza bandajului a locomotivei coroborat cu absenta ungatoarelor de sina care au avut ca
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efect cresterea coeficientului de frecare dintre cele doud suprafete de contact si implicit cresterea
fortei de ghidare;

- functionarea necorespunzatoare a amortizoarelor hidraulice, ale locomotivei EA nr.268, fapt ce a
avut caefect cresterea oscilatiilor neamortizate datorate neregularitatilor caii.

C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii accidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile
si regulamentele in vigoare, respectiv:

1. Instructia de norme si tolerante pentru conmstructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989, Art.15, pct.18, referitor la conditiile tehnice generale
pentru aparatele de cale, Art.15.4.d referitor la amplasarea aparatelor de cale,
Art.19.2, referitor la dimensiuni si tolerante la aparatele de cale si Art.20 (g), referitor la
defecte care impun scoaterea aparatelor de cale din functie.

2. Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara - RET - nr.002-2001 Art. 29-(3), referitor
la, distanta Intre axele liniilor vecine 1n aliniament 1n statii.

3. Catalogul de ,, Aparate de cale APCAROM, editia I — 1983 referitor la valorile prescrise
pentru ordonatele sinei de legatura exterioara a curbei liniei deviate a aparatului de cale
nr.47.

4. Specificatia tehnica cod ST 31-2016, partea B, pct.14, referitor la verificarea functionarii
instalatiei de uns buza bandajului rotilor locomotivei EA nr.268;

5. Normativul feroviar 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor §i reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011 modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012,
capitolul 3, referitor la

* retragerea din serviciu a locomotivei EA nr.268 la atingerea normei de timp
prevazuta pentru efectuarea reparatiilor planificate;
* respectarea ciclului de reparatii planificate pentru locomotiva EA nr.268.

6. Procedura operationala cod PO-0-7.1-14 detinutd de SNTFC ,,CFR Calétori” SA,
pct.4.7.5 st Anexa nr.4, referitor la periodicitatea efectudrii reparatiilor planificate.

C.7.3. Cauze primare
Cauzele primare ale producerii accidentului au fost:

- absenta unor prevederi referitoare la verificarea pozitionarii duzelor/pulverizatoarelor de
vaselind/ulei ale instalatiei de uns buza bandajului si la necesitatea functionarii acestei
instalatii dupd finalizarea actiunii de reprofilare;

- intocmirea necorespunzatoare a procedurii operationale cod PO-0-7.1-14, in sensul ca,
aceasta nu contine prevederi concrete referitoare la masurile ce trebuie luate in cazul in care
materialul rulant atinge norma de timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate;

- neefectuarea actiunii de apreciere a riscurilor pentru activitatea de reprofilare a suprafetelor
de rulare a osiilor montate de catre proprietarul strungului subteran;

- neidentificarea de catre administratorul de infrastructurd feroviara publica a pericolului
existentei unui coeficient mare de frecare intre sina si suprafetele de rulare reprofilate pe
strungul subteran al unitatii de tractiune aflata in zona;

- nerespectarea prevederilor Ordinului MT nr.535/2007 (cu completarile si modificarile
ulterioare) privind aprobarea normelor pentru acordarea certificatelor de siguranta in vederea
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efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, Anexa — NORME
pentru acordarea certificatelor de sigurantd Art.19(3), Art.15(4), pct.12 — referitor la
documentele justificative necesare in vederea reinnoirii certificatelor de siguranta.

C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele constatari privind unele
deficiente si lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzel or accidentul ui:

1

D.

Cu ocazia efectuarii actiunii de modernizare la strungul subteran, executantul a constatat
unele neconformitdti la partea mecanica si la dispozitivul de masurare optica al strungului,
cum ar fi: uzuralarolele de antrenare si rolele de ghidare, jocuri mecanice in axe, pistoane
uzate si uzurd la rolele de masura. Conform procesului verbal de receptie finald, eliminarea
acestor neconformitati cade in sarcina proprietarului strungului, respectiv SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, iar pana la data Intocmirii prezentului raport, acestea nu au fost remediate.

Nu toate cotele si conditiile din specificatia tehnica cod ST 01-2017 sunt in conformitate cu
prevederile din documentele de referinta mentionate in specificatie. De asemenea, nu este
prevazut obligativitatea efectudrii verificarii conturului profilului nou obtinut, cu sablonul.
Cadrul de reglementare privind repararea osiilor montate respectiv operatia de reprofilare a
suprafetelor de rulare utilizat in Romania (Instructia nr.931/1986, respectiv STAS 112/3-
90), nu este in concordanta cu standardele europene armonizate privind interoperabilitatea
sistemului feroviar sub incidenta directivei RAIL 2008/57/EC din 29.08.2018 (v. cap.C.6.6).
Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov utilizeaza pentru intretinerea si repararea
infrastructurii feroviare, respectiv pentru efectuarea masuratorilor elementelor geometrice
ale caii, dispozitive de masurat calea (tipare) care sunt vizate metrologic, dar pentru care
aceasta nu a prezentat Atestate eliberate de AFER.

Depoul Brasov a efectuat actiunea de reprofilare a suprafetelor de rulare la locomotiva
implicatd 1n accident la data de 28.03.2019, fara ca acest serviciu sa respecte prevederile
OMT nr.290/2000.

Dupa finalizarea actiuni de repunere pe linie a rotilor deraiate, locomotiva EA nr.268 a fost
indrumatd in stare activa, ca locomotiva titulara a trenului de interventie specializat spre
Depoul de locomotive Brasov. In timpul circulatiei acestui tren, pe linia 314 C intre statia
CFR Darste si statia CFR Brasov-Grupa Tranzit, s-a produs deraierea primei osii in sensul
de mers a locomotivei. In cursul actiunii desfisurate, comisia de investigare a constatat lipsa
unor prevederi clare din instructiile de serviciu sau reglementari interne ale operatorului de
transport referitoare la pozitia in tren pentru deplasarea spre o unitate de tractiune a unui
vehicul feroviar motor implicat intr-0 deraiere.

MASURI CARE AU FOST LUATE

In timpul actiunii desfasurate, comisia de investigare a solicitat structurilor ce apartin operatorilor
economici implicati, direct implicate in producerea accidentului, raspunsuri privind eventualele
masuri luate de catre acestea, dupa producerea accidentului, pentru prevenirea producerii pe viitor a
unor accidente asemanatoare. Pana la finalizarea raportului de investigare, s-au primit urmatoarele
raspunsuri:

1

SRTFC Brasov a comunicat ca a luat urmatoarele masuri pentru prevenirea producerii unor
accidente asemanatoare:

- asigurarea functiondrii corespunzatoare a instalatiilor de uns buza bandajului de la
locomotive;

- respectarea cu strictete de catre personalul de locomotiva a vitezelor, atat in circulatie
cat si la manevra;
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- introducerea si verificarea In permanentd a datelor de intrare in memoria strungului
subteran astfel incat cotele dimensionale rezultate in urma reprofilarii sa se incadreze in
limitele instructionale admise;

- inceperea actiunii de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pentru
activitatea de reprofilare a suprafetelor de rulare a osiilor montate, urmand ca la finalizare sa
se Tnainteze copii ale rezultatelor obtinute catre toti factorii interesati.

2. SRL ,,CFR SCRL Brasov” SA a comunicat ca a luat urmatoarele masuri pentru prevenirea
producerii unor accidente aseméanatoare:

- dupa efectuarea strunjirii rotilor, strungarii vor efectua verificarea vizuald si cu
sablonul a suprafetei rezultate si vor nota aceasta in registrul de lucrari ale strungului;

- se va inainta comanda de lucru catre atelierul sectiei de reparatii pentru efectuarea
reglajelor dupa strunjire, functie de materialul rulant;

- dupa sosirea materialului rulant in depoul proprietar, se vor efectua obligatoriu
masuratorile complete la bandaje in special a valorii cotei q;

- strungarii vor efectua o ungere la osiile extreme ale locomotivei si in special la LE,
in zona de racordare a buzelor rotii cu suprafata de rulare.

3. Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov nu a transmis daca Sau ce masuri s-au luat pentru
prevenirea producerii pe viitor a unor accidente asemanatoare.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

in conformitate cu prevederile Art.26(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si ale
Directivei (CE) nr.49/2004, recomandarile de sigurantd sunt adresate Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana -ASFR, care va solicita si urmari implementarea acestora de catre partea
identificata In recomandare.

Recomandari de siguranta asociate cu producerea accidentului

In Statia CFR Darste, capatul Y, s-a constatat ci nu este respectati distanta dintre axele liniilor
directe 11 si III si nivelul transversal dintre acestea.

Recomandareanr.1

CNCF ,,CFR” SA va analiza posibilitatea asigurarii distantei dintre axele liniilor
directe II si III si a nivelului transversal dintre linii, precum si reamplasarea
aparatelor de cale nr.4 si nr.8, cu respectarea lungimii diagonalei de legatura dintre
ele.

Dupa efectuarea reprofilarii suprafetelor de rulare la osiile montate pentru vehiculele feroviare, pe
strungul subteran tip HEGENSCHEIDT — 106 CNC, nu este prevazut efectuarea lucrarilor de
repozitionare a duzelor/pulverizatoarelor instalatiei de uns buza bandajului si necesitatea
functionarii acestei instalatii urmare acestei operatii.

Recomandarea nr.2

SNTFC ,,CFR Calatori” SA va reglementa obligativitatea efectuarii lucrarilor de
repozitionare a duzelor/pulverizatoarelor instalatiei de uns buza bandajului si de
functionare a acestei instalatii dupa finalizarea actiunii de reprofilare a
suprafetelor de rulare la osiile montate, pentru a se asigura ca circulatia
locomotivelor se efectueaza in depline conditii de siguranta circulatiei.
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Pentru activitatea de reprofilare a suprafetelor de rulare la osiile montate pentru vehiculele
feroviare, pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT — 106 CNC (activitate noud pentru Depoul
Bragov), nu a fost efectuatd actiunea de apreciere a riscurilor, pentru tinerea sub control a riscurilor
generate de aceastd activitate, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) Nr.402/2013,
avand in vedere faptul ca era vorba despre o schimbare a conditiilor de exploatare.

Recomandarea nr.3

SNTFC ,,CFR Calatori” SA va efectua actiunea de apreciere a riscurilor pentru
activitatea de reprofilare a suprafetelor de rulare la osiile montate pentru
vehiculele feroviare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
Nr.402/2013, pentru tinerea sub control a riscurilor generate de aceastia noua
activitate.

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, in actiunea de identificare si evaluare a riscurilor
asociate operatiunilor feroviare, efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
Nr.1169/2010, nu a identificat pericolul existentei unui coeficient de frecare mare cauzat de lipsa
ungerii sinei (in cazul unui profil nou de bandaj) avand in vedere faptul ca la Depoul Brasov se
efectueaza reprofilari ale suprafetelor de rulare, cu obtinerea unui profil nou de rulare si nu a
montat dispozitive automate de ungere a sinei pe directiile de deplasare dinspre depou spre
celelalte sectii de remorcare, Tnaintea aparatelor de cale intens circulate pe care se poate efectua
circulatia pe linie in abatere, respectiv inaintea curbelor cu raze mai mici de 300 m.

Recomandareanr.4

CNCF ,,CFR” SA va reface actiunea de identificare a pericolelor si evaluare a
riscurilor asociate operatiunilor feroviare in conformitate cu prevederile
Regulamentului (UE) Nr.1169/2010, pentru Sucursalele Regionale pe a caror raza
de activitate functioneazi depouri de locomotive unde se efectueaza reprofilarea
suprafetelor de rulare si va dispune montarea unor dispozitive automate de uns
sina pe directiile de deplasare dinspre depou, inaintea aparatelor de cale intens
circulate pe care se poate efectua circulatia pe linie in abatere si acolo unde se va
considera necesar, pentru tinerea sub control a riscului de producere a unei
deraieri din cauza existentei unui coeficient mare de frecare intre suprafata de
rulare a osiilor montate si sina.

Recomandari de siguranta asociate cu observatiile suplimentare

Cu ocazia efectuarii actiunii de modernizare la strungul subteran, executantul a constatat unele
neconformitati la partea mecanica si la dispozitivul de masurare optica al strungului prezentate la
capitolul C.8 pct.1. In anumite conditii, aceste neconformititi ar putea conduce la realizarea unui
profil de rulare care sa nu respecte prevederile din STAS 112/3-90. Verificarea profilului de rulare
nou realizat se poate face doar cu ajutorul sablonului existent la strung, dar comisia de investigare
a constatat ca obligativitatea efectuarii acestei operatii nu este prevazuta in Specificatia tehnica.
Avand in vedere acest aspect, se poate intampla, ca din diverse motive, operatorul care deserveste
strungul, sa omita efectuarea acestei verificari.

Recomandarea nr.5

SNTFC ,,CFR Calitori” SA va lua masuri pentru efectuarea unei revizii complete
a strungului subteran si remedierea aspectelor negative constatate cu ocazia
actiunii de modernizare si va impune obligativitatea verificarii profilului nou de
rulare realizat, cu sablonul, dupa fiecare reprofilare.
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Comisia de investigare a constatat ca in specificatia tehnica cod ST 01-2017 pentru reprofilarea
suprafetelor de rulare la osiile montate pentru vehiculele feroviare pe strungul subteran tip
HEGENSCHEIDT — 106 CNC, nu toate cotele si conditiile pentru realizarea reprofilarii
suprafetelor de rulare, sunt in conformitate cu prevederile din documentele de referintd mentionate
in specificatie.

Recomandarea nr.6

SNTFC ,,CFR Calatori” SA va revizui Specificatia tehnica cod ST 01-2017 pentru
reprofilarea suprafetelor de rulare la osiile montate pentru vehiculele feroviare pe
strungul subteran tip HEGENSCHEIDT - 106 CNC, astfel incit aceasta sa fie in
concordanta cu prevederile regulamentare in vigoare.

Cadrul de reglementare privind repararea osiilor montate respectiv operatia de reprofilare a
suprafetelor de rulare care se utilizeaza in Romania (Instructia nr.931/1986, respectiv STAS 112/3-
90), ce cuprinde si valoarea unghiului de flanc obtinut dupa reprofilare, nu este in concordantd cu
standardele europene armonizate privind interoperabilitatea sistemului feroviar sub incidenta
directivei RAIL 2008/57/EC, conform OJ C 282 din 10.08.2018. Mentionam faptul ca potrivit
literaturii de specialitate, un unghi de flanc mic, cum este cel utilizat pentru locomotive in Romania,
este defavorabil sigurantei contra deraierii.

Recomandarea nr.7

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR va initia o actiune de
armonizare a cadrului de reglementare national cu standardele europene.

Instructiile de serviciu sau reglementarile interne ale operatorului de transport nu contin prevederi
clare referitoare la pozitia In tren pentru deplasarea spre o unitate de tractiune a unui vehicul
feroviar motor implicat intr-0 deraiere.

Recomandarea nr.8

Autoritatea de Siguranti Feroviari Rominid - ASFR va lua masuri de
reglementare a pozitiei in tren pentru circulatia spre o unitate de tractiune a unui
vehicul feroviar motor implicat intr-o deraiere.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
Organismului Notificat Feroviar Roman — ONFR, administratorului de infrastructurd feroviara
publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de calatori ,,SNTFC Calatori” SA si
operatorului economic SRL ,,CFR SCRL Brasov” SA.
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