AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in circulatia
trenului de marfa nr.50436-1 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM
TRANZIT SA. Accidentul s-a produs la data de 07.10.2019, pe raza de activitate a Sucursaei
Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Coslariu (linie dubla electrificata), in
statia CFR Sighisoara, prin deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei electrice nr.91-
53-0-480-024-5 ce apartinea operatorului de transport feroviar SC LTE-RAIL ROMANIA SRL, si
care circula inactiva in compunerea trenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romanad nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
in circulatia trenului de marfa nr.50436-1 apartinind operatorului de transport feroviar de
marfa UNICOM TRANZIT SA, la data de 07.10.2019, pe raza de activitate a Sucursale
Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Teius (linie dubla electrificata), in
statia CFR Sighisoara, prin deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei €ectrice
nr.91-53-0-480-024-5 ce apartinea operatorului de transport feroviar SC LTE-RAIL ROMANIA
SRL si care circula inactivi in compunerea trenului.



RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 07.10.2019, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Brasov in statia CFR Sighisoara, prin deraierea primei osii in sensul de
mers alocomotivei electrice nr.91-53-0-480-024-5 ce apartinea operatorului de transport feroviar
SC LTE-RAIL ROMANIA SRL si care circula inactiva, pozitionatd dupa |locomotiva de remorcare,
in compunerea trenului de marfa nr.50436-1 apartinind UNICOM TRANZIT 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 Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui
accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
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 independenti fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructura 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 judiciara si nu s-a ocupat 1n nici un caz cu

sau colective.

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

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare,
poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana — 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 imbundtafire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este Tmbunatatirea siguranfei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.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 ain.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1)
din Regulament, 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 Tmbunatatirea 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 Regiona de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la evenimentul feroviar produs la data
de 07.10.2019, pe raza de activitate a Sucursalel, pe sectia de circulatie Brasov — Coslariu, (linie
dubla electrificata) in statia CFR Sighisoara, prin deraierea de prima osie in sensul de mers a
locomotivei electrice cu numarul de inmatriculare nr.91-53-0-480-024-5 ce apartinea operatorului
de transport feroviar SC LTE-RAIL ROMANIA SRL si care circula inactivd in compunerea
trenului de marfa nr.50436-1 apartinand UNICOM TRANZIT SA si luand in considerare faptul ca
acest eveniment feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, ain.(1), lit.b
din Regulament, AGIFER a decis intreprinderea unei investigatii.

Astfel, prin Decizia nr.332 din data de 07.10.2019 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

La data de 07.10.2019, in jurul orei 06:44, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.50436-1, la
intrarea in statia CFR Sighisoara, pe curba de dupa schimbatorul de cale nr. 25, in capatul X al
statiei, cu acces la linia 5 abatutd, s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers a
locomotivei electrice cu numarul de inmatriculare nr.91-53-0-480-024-5 care circula inactiva in
compunereatrenul ui.

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalel Regionale de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov-Coslariu (linie dubla electrificatd), aflata in administrarea CNCF
,»CFR” SA.

o unl o pro o siw
il soralersbutin

Foto nr.1 — Locul de producere al accidentului

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si
deservire al trenului, apartin operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.

Locomotiva implicata in accident si personalul de conducere si deservire a acesteia, apartine
operatorului de transport feroviar de marfa SC LTE-RAIL ROMANIA SRL.

Urmarile accidentului

materialul rulant
In urma producerii accidentului nu s-au produs avarii majore la vehiculul feroviar motor implicat,
fiind necesara doar strunjireaosiel nr.1 deraiate.

suprastructura caii

Suprastructura caii afost afectata partial pe o distanta de aproximativ 130 m.
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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 a producerii accidentului, s-a inchis circulatia feroviara pe Grupa de linii 3+7 din statia
CFR Sighisoara de la ora 06:44 pana la ora 12:10, ramanand in continuare inchisa doar linia nr.5.
Nu s-au produs intarzieri de trenuri. Linia nr.5 a fost redeschisd pentru circulatie la data de
16.10.2019 ora 13:30.

Cauza directa a producerii accidentului o constituie caderea intre firele caii a rotii din stinga a
primei 0sii in sensul de mers a locomotivei pozitionata dupa locomotiva de remorcare, pe o linie cu
restrictie de viteza de 10 km/h. Aceasta restrictie a fost introdusa la data de 05.03.2010 datorita
starii tehnice necorespunzatoare a geometriei caii, stare care a permis ca sub actiunea fortelor
dinamice transmise de materialul rulant sa faca posibila accentuarea defectelor de ecartament si
directie a caii.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

1. mentinerea in cale a 6 traverse normale de lemn (din care 4 consecutive si 2 aflate in imediata
vecindtate), la locul producerii caderii rotii intre firele caii, traverse care nu asigurau o prindere
corespunzatoare a ambelor fire si au permis deplasarea sinelor pe directia radiala inspre
exteriorul caii determinand cresterea valorilor ecartamentului si a sagetilor sub efectul dinamic a
materialului rulant aflat in circulatie;

2. diferenta mare intre sarcini pe rotile osiei deraiate.

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

1. nerespectarea prevederilor art.4 din ,,/nstructiunile pentru restrictii de viteza, inchideri de [linii
si scoateri de sub tensiunenr.317 / 2004, referitoare la mentinerea indelungata a restrictiei de
vitezd de 10 km/h, fara luarea masurilor necesare de reabilitare a geometriei caii si ridicarea
restrictiel de viteza;

2. nerespectarea prevederilor codului de practica ,,|nstructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300”, editia in vigoare, avand drept consecintd faptul ca dimensionarea numarului de posturi
aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea infrastructurii feroviare nu afost facuta in
conformitate cu prevederile acestui cod de practica;

3. nerespectarea prevederilor Fisei nr.4 art..3, Fisei nr.11 art. 2 si Fisel nr.12 art. 2 din ,,Instructia
privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate revizile caii nr.305-editia in
vigoare”, privitor laméasurarea ecartamentului, nivelului si a sagetilor caii pe portiunile de linie
cu restrictii de viteza, avand drept consecintd neprogramarea efectudrii lucrarilor necesare
pentru readucerea in tolerante a geometriei caii pe linia 5 din statia CFR Sighisoara, curba dupa
schimbatorul de cale nr.25.

Cauza primara a producerii acestui accident afost:

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management a sigurantei a administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea lucrarilor de intretinere
si reparatii periodice aliniilor de cale ferata.



Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta in Regulament, avand in vedere activitatea in care s-a
produs, evenimentul se incadreaza ca accident feroviar laart.7, din.(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 ae
Directivei (CE) nr.798/2016, recomandarile de sigurantd sunt adresate Autoritatii de Siguranta
Feroviarda Roméana -ASFR, care va solicita si urmadri implementarea acestora de catre partea
identificata in recomandare.

Recomandari de siguranta asociate cu producerea accidentului

Accidentul feroviar s-a produs datorita starii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii feroviare,
pe fondul mentinerii pe timp indelungat a unei restrictii de viteza de 10 km/h, introdusa in data de
05.03.2020 din cauzatraverselor de lemn necorespunzatoare.

Comisia de investigare a constatat ca administratorul infrastructurii feroviare publice dispune de
cadrul structurilor responsabile cu mentenanta, dispune de competentele si resursele adecvate pentru
redlizarea sarcinilor ce ii revin in acest sens. Analizarea resurselor de care dispun unitatea si
subunitatea de baza responsabila cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Sighisoara,
a scos 1n evidentd ca aceste structuri 1si desfasoara activitatea cu un volum inadecvat a resurselor in
raport cu cel necesar.

Treapta de viteza de 10 km/h afost stabilita de catre personalul autorizat in siguranta circulatiei,
avand ca suport pentru analiza experienta profesionald a acestuia. Mentinerea acestei restrictii de
viteza de 10 km/h, de la data de 05.03.2010 si pana in prezent, coroboratd cu asigurarea unui
volum inadecvat al resurselor in raport cu cel necesar a contribuit |a mentenanta necorespunzatoare
a acestel linii, mentenantd care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de
practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din cadrul sistemului de management a
sigurantei al CNCF ,,CFR” SA), impiedicand mentinerea geometriei cdii in tolerantele admise.

Recomandarea de sisuranta nr.1

CNCF ,,CFR” SA va revizui actiunea de identificare a riscurilor proprii generate de
starea tehnicd necorespunzitoare ce impune mentinerea pe timp indelungat, a
restrictiilor de viteza datorate traverselor delemn necorespunzitoare.

In actiunea de evaluare si apreciere a riscurilor asociate operatiunilor feroviare, SC LTE-RAIL
ROMANIA SRL nu aidentificat pericolul deformarii in timp a suspensiei locomotivel ca urmare a
actiunii prin socuri dure din partea elementelor suprastructurii caii respectiv macazuri, inimi de
incrucisare, joante, denivelari ale cdii, care pot conduce la o repartizare neuniforma a sarcinilor
locomotivei pe roti si 0sii. Daca ar fi fost identificat acest pericol, operatorul de transport ar fi putut
in conformitate cu punctul 1.2.2 din Anexal la Regulamentul nr.402/2013, sa transfere gestionarea
acestui pericol catre interfetele relevante.

Recomandarea de sigsuranti nr.2

Operatorul feroviar detransport SC L TE-RAIL ROMANIA SRL varevedea actiunea
de evaluare si apreciere ariscurilor, pentru interfetele relevante in scopul identificarii
pericolului de deformare in timp a suspensiei locomotivel ca urmare a actiunii prin
socuri dure din partea elementelor suprastructurii caii si va solicita gestionarea
comuna ariscului aferent, prin masuri de Siguranta corespunzatoare.




Recomandari de siguranta asociate cu observatiile suplimentare

Locomotiva implicatd in accident, nu a mai efectuat reviziei intermediard intr-o unitate de tractiune
de la data de 22.08.2019, contrar prevederilor art.44 din Instructiuni pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, care prevede efectuarea unei astfel de revizii la
uninterval de 7 zile.

Recomandar ea de sisuranta nr.3

Operatorul feroviar de transport SC LTE-RAIL ROMANIA SRL va lua misurile
necesare pentru efectuarea reviziilor intermediare in conformitate cu instructiile in
vigoare.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 07.10.2019, trenul de marfa nr.50436-1, a fost programat pentru circulatie pe distanta
Brasov-Zalau, fiind format din 36 vagoane incarcate cu tagla, cu un tona brut de 2914 tone. Trenul
afost remorcat cu locomotiva electrica EA nr.223, iar din compunerea acestuia mai facea parte si
locomotiva electrica nr.91-53-0-480-024-5 (denumita in continuare LEMA nr.024) care a circulat
»inactiva”, fara a participalaremorcareatrenului, pozitionata dupa locomotiva de remorcare.

Trenul a plecat din statia CFR Brasov la ora 01:10 si a Sosit in halta de miscare (Hm) Augustin la
ora 02:50, unde a fost necesara descompunerea acestuia in doud cupluri, datoritd tongjului si a
conditiilor de remorcare pe distanta Augustin-Sighisoara, stabilite prin Anexa | la Livretul cu
mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

Dupa descompunere, trenul de marfa nr.50346-1 a plecat din Hm Augustin la ora 03:30, fiind
format din 19 vagoane si locomotivainactiva LEMA nr.024.

Trenul a circulat in conditii normale de sigurantd pe distanta Brasov-Augustin-Sighisoara. La
intrare in statia CFR Sighisoara, in timpul circulatiei pe linia nr.5 din statie, pe o zona cu restrictie
de viteza de 10 km/h, pe curba dupad schimbatorului de cale nr. 25, pozitie km joanta de varf
298+008, la 23,50 m de ultima joantd a acestuia, s-a produs caderea intre firele caii a rotii din
stainga in sensul de mers a osiei nr.1 (prima in sensul de mers) a locomotivel inactive LEMA
nr.024.

Dupa parcurgerea unei distante de 2,76 m, cu exteriorul profilului rotii din stanga frecand pe fata
laterala activa a ciupercii sinei de lafirul interior a curbe si cu roata din dreapta pe ciuperca sinei
de lafirul exterior, s-a produs caderea rotii din stanga in interiorul cdii pe buloanele de prindere a
caii. Concomitent cu aceasta roata corespondenta din dreapta a escaladat firul exterior al curbei si a
cazut in exteriorul caii.

Dupa deraiere, locomotiva a mai parcurs in aceasta stare pana la oprire, o distantd de circa 130
metri. In momentul opririi, 0OSia deraiata avea rotile lipite de Ciuperca sinei, cu roata din stdnga sens
de mers intre firele caii — foto nr.2.
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Foto nr.2
C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Ciai Ferate Brasov. Activitatea de intretinere este
efectuata de catre personalul specializat a Districtului de linii L.4 Sighisoara, apartinand Sectiei L.2
Sighisoara

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Sighisoara sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov si sunt intretinute de
catre Districtul SCB nr. 5 Sighisoara, 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 marfa UNICOM TRANZIT SA, iar acelei implicate in accident a operatorului
de transport feroviar de marfai SC LTE-RAIL ROMANIA SRL si sunt intretinute de unitati
specializate.

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

Personalul de conducere, respectiv de deservire a trenului de marfa nr.50436-1 din data de
07.10.2019, apartine operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.
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Personalul de conducere si deservire a locomotivei LEMA nr.024, implicatd in accident, apartine
operatorului de transport feroviar de marfa SC LTE-RAIL ROMANIA SRL.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

La momentul producerii accidentului feroviar, trenul de marfa nr.50436-1 a fost compus din
locomotiva LEMA nr.024 (inactiva) si 19 vagoane tip Eacs, 76 osii incarcate, 1592 tone brute,
masa franatd automat necesara dupa livret 796 t - de fapt 1118 t, masa franata de mana dupa livret
160t - de fapt 387 t si a avut o lungime de 320 m. Trenul a fost remorcat de locomotiva e ectrica
EA nr.223.

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

Descrierea traseului caii

Accidentul feroviar s-a produs in statia CFR Sighisoara, la o distantda de 23,5 m de ultima joanta a
schimbatorului de cale nr.25 atacat pe la varf cu acces lalinia 5, la distanta de 3,50 m de joanta. in
zona producerii deraierii, traseul caii in plan orizontal este in curba cu deviatie stanga (in sensul de
mers al trenului) cu raza circulara R=300 m, suprainaltarea h = 0 mm, supralargirea si s = 10 mm,
fara curbe de racordare, avand o lungime de 33 m.

Profilul transversal a caii este rambleu cu inaltimea < 0,5 m, declivitatea fiind de 2,40%o, rampa in
sensul de mersal trenului.

slwjin TFR Sighivoarn
fap A

—r serrem| e mer &l diepnlm

Figuranr. 1 - parcursul deintrare al trenului nr.50436-1

Descrierea suprastructurii caii

Lalocul producerii accidentului feroviar (linia 5 abatuta din statia CFR Sighisoara), suprastructura
feroviara este o cale cu joante alcatuita din sine tip 49 cu lungimi cuprinse intre 6,93 m si 13,17 m,
cale cu joante, traverse de lemn si beton T13 intercalate pentru consolidare, prindere indirecta de tip
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K. La data producerii accidentului feroviar prisma de piatra sparta era completa, colmatata si cu
vegetatie in cuprinsul &i.

Pe linia 5 din statia CFR Sighisoara, viteza maxima de circulatie era restrictionata la 10 km/h, din
data de 05.03.2010, atat pentru trenurile de calatori cat si pentru trenurile de marfa, datorita starii
tehnice necorespunzatoare a caii (traverse de lemn normale necorespunzatoare). Aceasta restrictie
de viteza era prevazutd in buletinul de avizare a redtrictiilor de viteza (B.A.R.) aferent primei
decade alunii octombrie 2019.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre statia Hm Albesti Tarnava si statia Sighisoara firul | de circulatie, se
efectueaza pe baza semnalelor luminoase ae blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva

La LEMA nr.024, instalatia INDUSI era sigilata dar izolata, in conformitate cu pozitia acesteia in
tren. Instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era sigilata si in functie. Maneta de pe cofretul
instalatiei INDUSI era la pozitia ,,M”. Robinetul pentru regimul franei automate a locomotivel era
in pozitia ,,M”. Vitezometrele erau sigilate. Frana de méana era stransa, robinetul mecanicului tip
KD2 se afla in pozitia III neutra. Instalatia de telecomunicatii era in stare de functionare. Vava de
descarcare acilindrilor de frana era in pozitia ,,libera”. Locomotiva era dotata cu oglinzi.

Caracteristicile tehnice ale acesteia sunt:

e formulaosiilor - Co-Co;

e ecartament - 1435 mm;

e tensiuneade aimentare - 25kV, 50 Hz;
e |ungimea peste tampoane - 20.700 mm;
e distanta intre osiile extreme - 14.800 mm;
e distanta intre osiile extreme ale unui boghiu - 4.350 mm;

e distanta intre centrele boghiurilor (ampatament locomotiva) - 10.300 mm;
e latimea maxima a locomotivel - 3.150 mm;

e greutatea totala cu balast - 126t +/- 2%;
e sarcina maxima pe osie - 21t +/- 2%;
e raza minima a curbei pentru utilizare - 150 m.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare (IDM) a fost asigurata 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
marfi SC LTE-RAIL ROMANIA SRL, ai Agentiei de Siguranti Feroviardi Romani — ASFR, ai
Politiei TF Sighisoara 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
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Valoarea estimativa a pagubelor produse la momentul intocmirii prezentului raport, comunicata de
detinatorul locomotivel, este de 31 926,69 lei cu TVA.

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

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Dupa producerea accidentului, s-a inchis circulatia feroviara pe Grupa de linii 3+7 din statia CFR
Sighisoara de la ora 06.44 panala ora 12.10, oraridicarii locomotivei. Nu s-au produs intarzieri de
trenuri.

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 07.10.2019, in intervalul orar in care s-a produs accidentul, vizibilitatea indicatiilor
semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare pe timp de zi. Starea
timpului nu a afectat modul de producere a accidentul ui.

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

Declaratiile _personalului_apartinind _operatorului_de transport feroviar de marfa UNICOM
TRANZIT SA

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

A remorcat trenul pe distanta Augustin-Sighisoara, fara probleme de siguranta circulatiei. La intrare
in statia CFR Sighisoara, in timpul circulatiei pe linianr.5 abatuta, afost solicitat prin statia RTF de
catre mecanicul locomotivei LEMA nr.024, care circula inactiva, si ia masuri de oprire. Dupa
oprireatrenului, s-a constatat ca osia nr.1 aacestel locomotive era deraiata.

Declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC LTE-RAIL
ROMANIA SRL

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva implicata in
accident, se pot retine urmatoarele:

La gararea trenului in statia CFR Sighisoara, a constatat zgomote anormale la partea de rulare si a
solicitat mecanicului care conducea locomotiva titulara sa ia masuri de oprire a trenului. Dupa
oprire, aconstatat ca locomotiva era deraiata de prima osie in sensul de mers.

Declaratiile personalului apartindnd administratorului deinfrastructura CNCF ,,CFR” SA

Din declaratiile personalului Sectiei L2 Sghisoara care asigura mentenanta infrastructurii
feroviare pe zona producerii accidentului, se pot retine urmdtoarele:

Ultimul RK pe liniile din statia CFR Sighisoara s-a ficut in anul 1992. In acest interval de timp nu
S-au facut lucrari de reparatie periodica. Pe linia5 din statia CFR Sighisoara, |a data de 05.03.2010,
s-aintrodus restrictie de viteza de 10 km/h, restrictie ce a fost mentinuta datorita traverselor de lemn
normale necorespunzatoare, din cap X si Y al statiei. Neinlocuirea traverselor de lemn
necorespunzatoare de pe curba de pe linianr.5, dupa schimbatorul de cale nr.25, s-a datorat actuael
stari a suprastructurii caii, de pe intreaga raza de activitate, ce impunea remedierea deficientelor
aparute pentru asigurarea circulatiei in primul rand pe liniile curente si directe din statii, in functie
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mecani zare disponibile.

In urma masurarii curbei de pe linia nr.5, dupa schimbatorul de cale nr.25, din luna iulie 2017 au
fost constatate neconformitati la ecartament. Urmatoarea masuratoare a curbei s-a facut in data de
31.07.2019. Ladata de 29.01.2019 s-a facut ultima masurare a restrictiei de viteza de 10 km/h de pe
linia nr 5 din statia CFR Sighisoara. Datorita lipsel de personal autorizat in siguranta circulatiei,
Seful de district conducea echipele comasate si facea reviziile tehnice in timpul efectuarii lucrérilor,
in zona in care acestealucrau.

Pentru redeschiderea circulatici pe linia 5 din statia CFR Sighisoara, in urma producerii
accidentului din data de 07.10.2019 au fost efectuate lucrari de inlocuire a 35 traverse din lemn
normale cu traverse din beton, circulatia si manevra trenurilor reluandu-se cu vechea restrictic de
viteza de 10 km/h.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
CNCF ,,CFR” $4

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management a sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantda administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea A, cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei a gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Sigurantda — Partea B, cu numarul de identificare ASB15003 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, lanivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, a 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 politica 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 Anexa3 a Legii nr.55/2006 cu modificarile si completarii ulterioare privind
siguranta feroviara, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov au fost difuzate
»Obiectivele generale si cantitative ae managementului sigurantei feroviare” pentru
perioada 2017+2020, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei, sefii compartimentelor din
cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de Management a Sigurantei
Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, din verificirile si masurarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
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management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea
este efectuata in conformitate cu cerintele relevante, constatandu-se faptul ca, pentru a indeplini
aceste cerinte, administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati
Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In Anexa nr.1 a procedurii operationale PO SMS 0-4.07 ,Diagrama flux a procesului de
intretinere”, sunt precizate etapele care trebuie parcurse pentru ca parametrii tehnicii ai liniilor sa fie
mentinuti in intervalul reglementat, mentionandu-se printre documentele asociate/documentele de
referintd Instructia de intretinere a liniilor ferate nr. 300 editia in vigoare si Instructia privind
fixarea termenelor si a ordine in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305-editia in vigoare.
Aceste instructii sunt norme nationale de siguranta si sunt folosite de catre CNCF ,,CFR” SA ca si
coduri de practica in cadrul proceselor de evaluare ariscurilor asociate activitatilor feroviare.

LaAnexanr.2—,Tipuri de lucrari de intretiner€”, se precizeaza ca -inlocuirea materialului de cale
defect sau uzar si completarea Ui in masura in care NUu Se poate amdna pdnd la reparatia
periodica, traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numdarul celor rele ramase in cale sa nu
depaseasca limitele admise; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri si
defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu. De asemenea, pentru lucrarile
privind — inlocuirea traverselor de lemn, masura de siguranta care tine sub control riscurile asociate
acestor activitati este codul de practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”. In urma constatarilor efectuate pe
teren de catre membrii comisiel de investigare, s-a observat ca traversele de lemn normale de pe
zona producerii accidentului prezentau defecte care impuneau inlocuirea (Crapaturi transversae la
capetele traverselor ce nu asigura prinderea sinei, zone putrede in cuprinsul traversei, crapaturi
longitudinale care afectau sistemul de prindere inactiva, astfel incat ecartamentul, sub actiunea
dinamica a materialului rulant, nu mai puteasa asigure tolerantele admise de exploatare).

In urma verificarilor facute de citre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov s-a constatat ca:

* nu s-au respectat prevederile din Anexanr. 2 — , Tipuri de lucréri de intretinere curentd”
a PO SMS 0-4.07 referitor la inlocuirea traverselor astfel ca numarul celor rele ramase
in cale sa nu depdseasca limitele admise afectand astfel sistemul de prindere (prindere
inactiva);

" nu s-au respectat prevederile art.4 din ,,Instructiunile pentru restrictii de viteza, inchideri
delinii si scoateri de sub tensiunenr.317 | 2004 ", referitoare la mentinerea indelungata a
restrictiei de viteza de 10 km/h, fara luarea masurilor necesare de reabilitare a geometriel
caii si ridicarea restrictiei de viteza,

* nu s-au respectat prevederile codului de practica ,, Instructia pentru intretinerea liniilor
ferate nr.300-editia in vigoare”, dimensionarea numarului de posturi aferente pentru
subunitatile care asigura intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facuta 1in
conformitate cu prevederile acestui cod de practica,

Comisia de investigare a constatat ca 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 ii revin in acest sens. Anaizarea resurselor de care dispun unitatea si
subunitatea de baza responsabila cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Sighisoara,
ascos in evidenta ca aceste structuri isi desfasoara activitatea cu un volum inadecvat al resurselor in

raport cu cel necesar.
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Din documentele solicitate Sectiei L2 Sighisoara in subordinea careia se afla Districtul de linii
Sighisoara, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, arezultat ca:

= pe linia nr.5 din statia CFR Sighisoara, la data de 05.03.2010, s-a introdus restrictie de
viteza de 10 km/h datorita traverselor de lemn normale necorespunzatoare pe curbele de
dupa aparatele de cale. Pentru ridicarea acestei restrictii de viteza sunt necesare 280
traverse normale de lemn;

= in conformitate cu dimensionarea numarului de meseriasi de intretinere cale a Sectiei L.2
Sighisoara, efectuata conform prevederilor Instructiei nr.300, numarul acestora este 327.
La momentul producerii accidentului, Sectia L.2 Sighisoara dispunea doar de 47
meseriasi de cale;

= |atoate cele 6 districte de linii de pe raza de activitate a sectiei L2 Sighisoara personalul
autorizat in siguranta circulatiel pentru functiile sef echipa si revizori cale erainsuficient;

» |a data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe
raza de activitate a districtului L4 Sighisoara era asigurata de: 1 sef district linii, 1 sef de
echipa, 1 revizor de cale si 6 meseriasi de cale;

» restrictia de viteza de 10 km/h de pe linia 5 din statia CFR Sighisoara, curba dupa
schimbatorul de cale nr.25, afost masurata ultima data in 29.01.2019. Dupa interpretarea
masuratorilor s-au constatat defecte |a ecartament.

= curba dupa schimbatorul de cale nr.25 de pe linia 5 din statia CFR Sighisoara a fost
masurata in trimestrul 1ll, la data de 11.07.2017 si la data de 31.07.2019. Dupa
interpretarea primel masuratori au fost consemnate defecte |a ecartament;

Referitor la actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,, A - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
gestionarilor de infrastructura ” si a cerintei ,, 4.1 - Exista proceduri pentru identificarea riscurilor
asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale,
organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, de
evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de sigurantd din Regulamentul
(UE) NR.1169/2010, operatorul feroviar are intocmita Procedura de sistem — ,,Managementul

riscurilor”, cod PS 0-6.1, editia 3.
Procedura stabileste ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire a strategiel de risc,

2

precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii acestora....”, sl
se aplica tuturor structurilor organizatorice din cadrul CNCF ,,CFR” SA.

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

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

Comisia de investigare a constatat ca producerea acestui accident afost determinat de mentenanta
necorespunzatoare a liniei nr.5 din statia CFR Sighisoara, curba dupa schimbatorul de cale nr.25.
Totodata, neactualizarea datelor referitoare la starea caii urmare a neefectuarii la timp a
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masuratorilor pe restrictia de viteza de 10 km/h de pe linia mentionata S-a datorat si personalului
autorizat in siguranta circulatiei insuficient numeric.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de marfi
SC LTE-RAIL ROMANIA SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, SC LTE-RAIL ROMANIA SRL, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a OMT nr.535/2007 (cu
modificdrile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea
efectuarii serviciilor de transport feroviar pe céile 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 RO1120190013, valabil pana la
data de 28.05.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER
confirma acceptarea sistemului de management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar;

o Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220190070, valabil pana la
data de 28.05.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Ambele certificate sunt reinnoite.

Conform cu Anexa | a Certificatului de Siguranta Partea B operatorul feroviar este autorizat sa
efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul In Anexa Il a
aceluiasi Certificat, se regaseste locomotivaelectrica LEMA nr.024 implicata in accident.

Locomotiva LEMA nr.024 este inscrisa in Registrul National al Vehiculelor. Conform acestui
registru, SC LTE-RAIL ROMANIA SRL este detinatorul si entitatea responsabila cu intretinerea.

Avand in vedere constatarile comisiei 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 a operatorului de transport, dispune de proceduri pentru a garanta:

e identificareariscurilor asociate operatiunilor feroviare;

e ca intretinerea si exploatarea locomotivelor este efectuata in conformitate cu cerintele
relevante.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,,4 - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
intreprinderii feroviare” si a cerintei ,,A.l - Existda proceduri pentru identificarea riscurilor
asociate operasiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale,
organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, de
evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta din Regulamentul
(UE) NR.1158/2010, operatorul feroviar are intocmita Procedura operationala — ,,Identificarea si
evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare, inclusiv a celor care rezulta direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau din volumul de lucru si din activitatea altor organizatii sau
persoane si a schimbarilor conditiilor de exploatare sau a materialului rulant”, cod PO-A1 si
Instructiunea procedurala — ,,Evaluare riscuri si oportunitati”, cod IPD 4.2.3. Ambele documente au
ca documente de referinta Legea nr.55/2006 cu modificarile si completarile ulterioare,
Regulamentul UE nr.1158/2010 si standardul SR EN 1SO 9001:2015.
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In urma verificarii Registrului de riscuri pentru ramura tractiune intocmit in conformitate cu
Procedura PO-A1, au reiesit urmatoarele;

In cadrul procesului ,,executarea serviciului in remorcarea trenurilor”, in ceea ce priveste riscul de
deraiere de vehicule feroviare (locomotive), a fost identificat doar riscul de deraiere ca urmare a
nerespectarii vitezel instructionale.

In urma verificarii analizel efectuate in conformitate cu Instructiunea IPD 4.2.3, au reiesit
urmadtoarele:

A fost efectuatd analiza pentru administrarea interfetelor in conformitate cu prevederile capitolului
1 si apunctului 1.2.1 din Anexal la Regulamentul (UE) nr.402/2013 care prevede ca pentru fiecare
interfatd care prezintd relevantd pentru sistemul evaluat, actorii implicati din sectorul feroviar
coopereaza in scopul identificarii si gestionarii comune a pericolelor si a masurilor de Siguranta
aferente care trebuie aplicate acestor interfete.

Conform acestei analize, in cadrul zonei de risc (activitate) ,,manevrarea vehiculelor
feroviare/transport marfa”, a fost identificat si riscul de deraiere a vehiculelor feroviare. Pericolele
identificate nu se refera la posibilitatea deformarii in timp a suspensiei locomotivel ca urmare a
actiunii prin socuri dure din partea elementelor suprastructurii caii respectiv macazuri, inimi de
incrucisare, joante, denivelari ale caii, care, pot conduce la o repartizare neuniforma a sarcinii
locomotivei pe roti (v. cap. C.5.4.3 si cap. C.6.3.).

Daca ar fi fost identificat acest pericol, operatorul de transport ar fi putut in conformitate cu punctul
1.2.2 din Anexal la Regulamentul nr.402/2013, sa transfere ,,gestionarea pericolului aferent unui alt
actor, dupa obtinerea acordului acestuia, in conformitate cu procesul prevazut la punctul 4”
(gestionarea pericolelor), avand in vedere faptul ca indeplinirea cerintel de Siguranta de mentinere a
suprastructurii cdii in limite corespunzatoare de functionare, nu putea fi implementata de el insusi.

Referitor la intretinerea locomotivei

Pentru intretinerea locomotivelor, operatorul de transport feroviar are incheiat cu SC SOFTRONIC
SRL, un Contract de mentenanta pentru revizii si reparatii la locomotivele electrice tip LEMA. In
Anexa 1 la acest contract se specifica ca in ,,conformitate cu prevederile ordinului ministrului
nr.1359/2012, reviziile PTAE si RAC nu mai sunt obligatorii”.

SC SOFTRONIC SRL, 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 confirmd acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si OMT nr.635/2015, emis la data de 05.04.2018, cu valabilitate pana la data de
04.04.2020. Conform acestui certificat, reviziile la tipul de locomotiva implicat in accident (LE
6000 kW — LEMA) se efectucaza in baza specificatiel tehnice ST 053/2012. Aceasta specificatie se
refera si la reviziile intermediare tip PTAE si RAC.

Locomotiva implicata in accident detine o Autorizatie de punere in functiune, care este valabila ,,cu
respectarea planului de mentenanta stabilit de constructor, conform reglementarilor specifice in
vigoare”, respectiv cu efectuarea ,reviziilor si reparatiilor conform reglementarilor nationale
specifice in vigoare”. In conformitate cu prevederile Normativului feroviar aprobat prin OMTI
nr.1359/2012, ,, pentru vehiculele feroviare provenite atdr din rara, cdt si din import, altele decat
cele mensionate in prezentul normativ feroviar, defingtorii acestor vehicule feroviare vor utiliza
ciclurile derevizie si repararie planificata stabilite de proiectantul sau constructorul vehiculului in
cartea tehnica sau in instrucsiunile de intrefinere si reparare ale acestor vehicule, cu avizul
Autoritarii Feroviare Romane - AFER."
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Precizam faptul ca mentiunea facuta in Contractul de mentenanta, respectiv ca nU mai este necesara
efectuarea reviziilor intermediare de tip PTAE si RAC, nu are avizul AFER, contrar prevederilor
regulamentare in vigoare.

Mentionam de asemenea ca in conformitate cu prevederile art.44 din Instructiuni pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, ,locomotivele trebuie sa fie
introduse pentru revizie intermediara intr-0 unitate de tractiune cel putin o data la sapte zile, lucru
care nu afost respectat de operatorul de transport.

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

Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

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 intretinerealiniilor ferate nr.300 editia in vigoare;

Ordinul MT nr.1290/1360/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii, cu modificarile si completarile ulterioare;

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

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;

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

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

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

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/editia in vigoare;

Instructia privind fixarea termenelor si a ordingl in care trebuie efectuate reviziile caii,
nr.305/1997;

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

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

surse si referinte

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
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e fise de post;

o fotografii efectuate la locomotiva si tren in statia CFR Sighisoarasi in unitate specializata pentru
intretinerea locomotivelor;

e procese verbale de constatare tehnica pentru locomotiva si Suprastructura caii;

e procese verbale interpretare inregistrare [IVMS;

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

e Sebesan, . - Dinamicavehiculelor de cale ferata, Ed. Tehnica, 1995.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, ainfrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privirelalinie

Lalocul producerii accidentului feroviar (linia 5 abatuta din statia CFR Sighisoara la km 298+065),
suprastructura feroviara este alcatuita dint-0 cale cu joante realizata cu sine tip 49 a caror lungimi
sunt cuprinse intre 6,93 m si 13,17 m, montate pe traverse normale de lemn prin intermediul
sistemului de prindere K. La data producerii accidentului feroviar prisma de piatra sparta avea
dimensiunile geometrice conforme insa era colmatata si cu vegetatie intre firele caii.

Pelinia 5 din statia CFR Sighisoara, viteza maxima de circulatie de 30 km/h este restrictionata la 10
km/h, incepand cu data de 05.03.2010, atat pentru trenurile de calatori cat si pentru trenurile de
marfa, datorita starii tehnice necorespunzatoare a caii (traverse de lemn necorespunzatoare). Aceasta
restrictie de viteza era prevazuta in buletinul de avizare a restrictiilor de viteza ( B.A.R.) aferent
primel decade alunii octombrie 2019.

Deraierea s-a produs la linia 5 abatuta din statia CFR Sighisoara la km 298+065, pe 0 zona a caii
Situata in curba (deviatia stanga in sens de mers). Prima urma de deraiere a fost constatata in
cuprinsul curbei situata la sina din partea stanga in sensul de mers al trenului (firul interior al
curbei). Aceasta urma era Situata pe flancul activ al ciupercii sinei, fiind o urma specifica de frecare
produsa de exteriorul profilului rotii din stinga a osiel nr.1 a locomotivei in interiorul caii. Acest
punct a fost notat si marcat pe teren cu ,,0” si reprezinta locul producerii deraierii — foto nr.3.
Punctul ,,0” era situat la o distanta de 23,50 m, in sens invers de mers al trenului, fata de joanta de
calcai a aparatului de cale nr.25. La o distanta de 2,76 m fata de punctul ,,0”, in sensul de mers a
trenului, roata din stdnga a cazut in interiorul cdii, pe buloanele de prindere verticala, iar roata
corespondenta a osiei (din partea dreapta) a escaladat sina de lafirul exterior al curbel (nr.1in foto
nr.3).
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Foto nr. 3 — punctele de cadere si de escaladare

Aparatul de cale nr. 25 din statia CFR Sighisoara este de tip 49 cu deviatie dreapta, ace flexibile, R
=300, tg.1/9.

Pentru verificarea geometriei traseului liniei, incepand din punctul ,,0”, Situat la o distanta de 23,50
m de joanta de calcai a schimbatorului de cale nr.25, in sens invers de mers al trenului au fost
marcate pe teren puncte la echidistante de 0,5 m, pe o distanta de 23,5 m rezultand 47 picheti
numerotati de la,,0” la ,,-47”. In sensul de mers al trenului (pe zona afectati de deraiere) au fost
marcate pe teren puncte la echidistante de 0,5 m, pe o distanta de 10,5 m rezultdnd 21 picheti
numerotati de la,,0” la ,,21”. In aceste puncte s-au efectuat masuritori in regim static, cu tiparul de
masurat la ecartament si nivelul transversal al caii, seria nr. 268, verificat metrologic la data de
05.06.2019, iar valorile rezultate au fost reprezentate grafic in diagramele de mai jos— figura nr.2:
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Figuranr.2 - Diagrama de ecartament, nivel si sageti

Analizarea valorilor masurate lalinie:

Dupa andizarea valorilor masuratorilor efectuate in regim static, imediat dupa producerea
accidentului, s-au facut urmatoarel e constatari:

Referitor la ecartamentul caii

In conformitate cu prevederile codurilor de practica, pentru curbele dupa aparatele de cale,
tolerantele in exploatare pentru ecartamentul nominal al caii sunt +10 mm/-3 mm in orice punct si
trebuie sa se intindd uniform cu o variatie de cel mult 3 mm/m.

Valorile masuratorilor la ecartament depasesc tolerantele in exploatare pentru ecartamentul nominal
de 1445 in urmatoarele puncte: ,,-5”, ,.-4”, ,.-3”, ,,-2”, ,-17,,,07, ,,17, .27, ,.3”, ,.4”. Astfel,
valoarea masuritorii |a ecartamentul nominal in punctul ,,0” depisea toleranta admisa de
+10 mm cu +12 mm.

Variatia ecartamentului maxim admisa in exploatare (3 mm/m) afost depasita intre punctele: ,,-26”
§1 ”-21”7 ”-13” 51 ”-1 1”9 99-4’, §1 ’90; ”2’, §1 ”6”'
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Diagrama ecartamentului caii indica faptul ca, pe traseul curbei dupa aparatul de cale nr.25
ecartamentul depasea valorile tolerantelor din codurile de practica.

Referitor la nivelul transversal al caii

Toleranta admisa pentru nivelul transversal in cazul curbelor dupa schimbatoarele de cale
amplasate pe linii de primiri si expedieri este de £10mm, prevazuta laart7, pct.A.1din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989, pentru circulatia si manevratrenurilor.

Vaorile masuratorilor la nivelul transversa al caii, pe curba dupa schimbatorul de cale nr.25
depaseau tolerantele admise la nivel in profilul transversal de la punctul ,,-9” la punctul ,-
5”. Astfel, valoarea masuratorii la nivel transversal in punctul ,,-7” depasea toleranta admisa de
+10 mm cu +5 mm.

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

Variatia nivelul transversal al caii pe curba dupa schimbatorul de cale nr.25 depasea tolerantele
admise in cazul denivelarilor incrucisate. Astfel, valoarea maxima a denivelarii incrucisate era
intre punctele ,,-19” si ,,-7” si depaseatoleranta admisa de +10 mm cu +8 mm.

Referitor la directia caii

Pe curba au fost masurate sagetile la mijlocul corzii de 10 mdin 5 in 5 m in 6 puncte echidistante.

Valorilor sagetilor masurate la mijlocul corzii de 10 m le corespund urmatoarele valori ale sagetilor
calculate corespunzator masuratorii la mijlocul corzii de 20 m.

Nr. pichet -30 -20 -10 0 10 20
f10 (Mm)-masurata 4 40 54 85 60 48
f20 (mm)-corespondenta | 16 160 216 340 240 192

In zona producerii deraierii erau depisite tolerantele admise dintre sigetile vecine pentru viteza de
circulatie < 50 km/h, tolerante prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, art. 7.B.1.

Valoarea sagetii masurate in punctul ,,0” corespunde unei raze de 147 m, valoare care, sub actiunea
osiilor de atac ale materialului rulant, a condus in timp la slabirea prinderilor placa-traversa.
Slabirea prinderilor afost accelerata de starea necorespunzitoare atraverselor.

Readucerea in tolerante a directiei cdii, cu valorile sagetilor corespunzatoare razei minime de 300m,
se poate face numai dupa inlocuirealarand a traverselor necorespunzitoare si asigurarea prinderilor
metalice, pentru a putea deplasaradial cadrul sind-traversa.

incepﬁnd cu traversa situata in punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului, au fost recenzate un
numir de 35 traverse de lemn aflate in cale. Acestea au fost numerotate de la To la T35 constatandu-
se urmatoarele:
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Tabelul nr.1

tNr;Vn;?gil Constatari
To-Ts Prindere inactiva la ambele capete.
Ts Traversa joantiva, CU crapatura longitudinala.
Ts Traversa corespunzatoare.
Te, T7 Prindere inactiva la ambele capete.
Tg, To, T1o | Buloane verticale slabite pe firul exterior a curbel
T1, T2 Traverse corespunzatoare
Tia Buloane verticale slabite, capatul de pefirul interior a curbel are un tirfon lipsa
Tis Buloane verticale slabite, capatul de pefirul exterior al curbel are un tirfon lipsa
T16 Bulon vertical lipsa, capatul de pe firul interior al curbei
Tz Traverse corespunzatoare
Tas, T1o Traverse de beton T13 corespunzatoare
Tao, T2z, T2z | Traverse necorespunzatoare
Ta Bulon vertical lipsa, capatul de pe firul exterior a curbel
Tos-Tog Prindere inactiva la ambele capete
Tao, Ta1, T2 | Traverse de beton T13 corespunzatoare
Ta3, Taa Buloane verticale slabite la ambele capete
Tss Traversa speciald lemn la ultimajoanta a sch. nr.25, in stare buna

sepsolkde mers ol crenulud

ik | ;. i"-ﬂ ‘ 1
- ] .II::.. -t-'.'"-\. h. :
Foto nr.4 —traversanr. O (detaliu fir exterior curba)
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Foto nr. 7 Trav erga nr.6 (detallu lainteriorul firului exterior al curbei)

Tinand cont de constatarile facute la fata locului, se poate afirma ca prinderile situate atat la firul
exterior cat si lafirul interior a curbei nu erau realizate in conformitate cu codurile de bune practici
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(erau inactive). Existenta acestor neconformitati a facut posibila, sub sarcina dinamica a
materialului rulant aflat in circulatie, deplasarea sinelor pe directie radiala a curbei, in sensul
cresterii ecartamentului ce depasea, in regim static, tolerantele admise la ecartamentul cdii in
exploatare.

Alte constatari relevante cu privire la activitatea de intretinere a caii respectiv cu privire la starea
tehnica a infrastructurii feroviare, inainte de data producerii accidentului:

e inultimii 28 de ani pelinia5 din statia CFR Sighisoara, nu s-au efectuat lucrari de RK si/sau
RPC;

e pelinia5 din statia CFR Sighisoara s-a introdus restrictie de viteza de 10 km/h, la data de
05.03.2010 datorita traverselor de lemn necorespunzatoare;

e pentru ridicarea restrictiei de viteza de 10 km/h de pe linia nr.5 din statia CFR Sighisoara
sunt necesare 280 traverse de lemn;

e pana la data producerii accidentului, in cursul anului 2019, nu S-au facut masuratori cu
caruciorul de masurat calea, pe liniile din statii, acestea fiind inlocuite cu masuratori
manuale cu tiparul de masurat calea, ultima masuratoare facandu-se la data de 04.07.2020;
dupa analiza masuratorilor nu au fost identificate defecte la ecartament;

e recensamantului traverselor necorespunzatoare din cale, efectuat de catre seful de district
linii, aferente anilor 2018 si 2019, au fost intocmite centralizat pe liniile din statii primiri-
expedieri si au fost recenzate in total 200 traverse de lemn necorespunzatoare necesar de
inlocuit.

C.5.4.2. Date constatate cu privire lainstalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara 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 LEMA nr.024 a fost fabricata in anul 2016, fiind pusd in exploatare la data de
05.10.2016. Pana la producerea accidentului, nu a fost necesara efectuarea vreunel reparatii
planificate de tip RR sau RG, intrucat nu a fost atinsd niciuna dintre normele (de timp sau
kilometrii) care impuneau efectuarea acestora.

De la ultima revizie planificata de tip R2 efectuata la data de 05.09.2019 si pana la producerea
accidentului, locomotiva a parcurs 8541 km. Ultima revizie intermediara de tip PTAE a fost
efectuata la data de 22.08.2019 (v. motivarea OTF din cap. C.5.2. litera B).

Constatari efectuate ulterior producerii accidentului la Sectia de Reparatii Locomotive Brasov

In urma masurarii elementelor geometrice ae osiilor montate s-a constatat ci acestea se incadreazi
in valorile prescrise in Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara Nr.002/2001. Cota g la toate
rotile a avut valorile cuprinse intre 7,5 si 9,5 mm.

S-a efectuat verificarea distributiei sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei, masurarea
jocurilor verticale, orizontale si cele dintre cutia de osie si cadrul boghiului, s-au analizat conform
prevederilor din Norma tehnica feroviara aprobata prin Ordinul MT nr.366/2008 (care stabileste
cerintele privind siguranta circulatiei, fiabilitatea si mentenabilitatea locomotivelor la iesirea din
revizii si reparatii) si S-au constatat urmatoarele — Tabelul nr.2:

a) Sarcinile masurate pe rotile osiel nr.1 nu se incadrau in limitele de +/- 4 % din sarcina
medie pe roata a osiei respective, sarcina pe roata din stanga fiind mai mare cu 504 kg fata
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b)

de limita superioara, iar sarcina pe roata din dreapta fiind mai mica cu 504 kg fata de
limitainferioara, roata din stanga fiind mai grea decat cea din dreapta cu 1870 kg;
Sarcinile masurate pe rotile osiei nr.3 nu se incadrau in limitele de +/- 4 % din sarcina
medie pe roata a osiei respective, sarcina pe roata din stanga fiind mai mica cu 290 kg fata
de limita inferioara, iar sarcina pe roata din dreapta fiind mai mare cu 290 kg fata de
limita superioara, roata din dreaptafiind mai grea decat cea din stanga cu 1470 Kkg;
Sarcina masurata pe osia nr. 2 era cu 1225 Kg sub limita minima admisa (+/- 2% din
sarcinamedie pe osie);

Sarcina masurata pe osia nr. 3 era cu 649 Kg peste limita maxima admisa (+/- 2% din
sarcinamedie pe osie);

Sarcina masurata pe osia nr. 5 era cu 305 Kg sub limita minima admisa (+/- 2% din

sarcinamedie pe osie);
f) Sarcinile masurate pe osiile nr/4 si nr.6, nu se incadrau de asemenea in domeniul admis,
dar valorile erau mici.

Tabelul nr.2
Greutatea | Greutatea | Greutatea | Domeniul | Greutatea | Domeniul
peroata peroata medie admis peosie admis
stinga dreapta
Grm Grm +/_ Go Gom +/_
Grs Grd (kg) 4% (kg) 2%
(kg) (kg) (kg)
(kg)
Osianr.1l 11720 9850 10785 11216/ 21570 21581/
10354 20735
Osianr.2 9930 9580 9755 10145/ 19510
9365
Osianr.3 10380 11850 11115 11560/ 22230
10670
Osianr.4 11070 10550 10810 11242/ 21620
10378
Osianr5 10340 10090 10215 10624 / 20430
9806
Osianr.6 10950 10640 10795 11227/ 21590
10363

Mentionam faptul ca ultima verificare a distributiei sarcinilor pe roti si osii la locomotiva a fost
efectuata la data de 05.09.2019 cu ocazia efectuarii reviziel de tip R2. La iesirea de la revizie,

distributia acestor sarcini era conform normei mentionate.
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Dupa masurarea cuplgjului transversal s-a constatat ca acesta a avut o valoare de 996 mm (pe tablita
fiind inscriptionata valoare de 998), valoare care se incadreaza in limitele regulamentare de 1000
+/- 10 mm, iar jocul in stare libera al acestuia erade 2 mm.

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

- Postul de Conducere I: partea stanga 1010 mm, partea dreapta 1010 mm;

- Postul de Conducere |I: partea stanga 1042,5 mm, partea dreapta 1042,5 mm;

Vaorile constatate la postul de conducere | nu sunt in conformitate cu valorile admise de Ordinul
MT nr.366/2008.

Distanta intre centrele tampoanelor afost de 1792,5 mm la postul de conducere I si de 1795 mm la
postul de conducerelll.
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Figuranr.3

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.3. Rezultatele obtinute ca urmare a acestor verificari (chiar efectuate dupa
deraiere — tabelul nr.3 — s-au notat cu rosu valorile care nu au corespuns si in paranteze valorile
admise), nu au fost de natura sa stabileasca faptul ca alinierea si paralelismul osilor ar fi putut
influenta producerea accidentului, prin caderea rotii din stanga intre firele caii.
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Tabelul nr.3

Valoarelafabricatie

Valori masurate [mm]

Simbol cota [mm] . _
LE 5100 KW Boghiu 1 Boghiu 2
a 4350 + 1,5 4349,5 4349
b a+0,6 4349 4350,5(4349,6)
C 2250+ 1 2251 2250
d c+0,6 2250 (2250,4) 2250,5
e 2100+ 1 2098,5 (2099) 2099
f e+0,6 2099 2100 (2099,6)
g 10+1 10 10
h1 1360 o* 2 1358,78 1358,41
h2 136002 1358,56 1358,37
dx (h1-h2) /2 0,11 0,02
g+dx 10,11 10,02
m g+0,3 10 10
i (g+dx) £ 0,3 10 10
i 8+ 12 10 10
| j+0,3 10 10
S1 S1=S2 + 4 2629 2628,5
S2 S1=S2 +4 2629 2628,5
R1 R1=R2 + 4 2500 2500,5
R2 R1=R2 +4 2500 2500

In urma verificarii dispozitivelor de uns buza profilului de rulare a osiilor montate, s-a constatat ci
la unele dintre acestea, desi carbunele era activ, acesta nu asigura ungerea rotii, fiind reglat
necorespunzator (osia nr.1 partea dreaptd, osia nr.3 ambele parti, osia nr.4 partea dreapta si osianr.6
partea dreapta).

Toti amortizorii (verticali si orizontali) erau in stare buna si nu prezentau pierderi de ulel. La
verificarea arcurilor cu straturi din cauciuc tip ,,metalastik” (care asigura suspensia boghiurilor), s-a
constatat cd, desi locomotiva a circulat cu osia nr.1 deraiata pe o distanta de 130 m, toate erau in
stare corespunzatoare, fara iesirea adaosurilor din locas, cu mentiunea ca ghidajul suportului de
»,metalastik” prezenta urme de frecare (luciu metalic nou), dupa cum urmeaza:




- partea stanga a locomotivei (partea stanga sens de mers): osia nr.1 suportul din partea
stanga, osia nr.2 ambii suporti, osia nr.3 ambii suporti, osianr.4 ambii Suporti;

- partea dreapta a locomotivei (partea dreapta sens de mers): osia nr.1 suportul din dreapta,
osia nr.2 ambii suporti.

Laosianr.l (osiaderaiata), roata din dreapta avea urme de frecare metalica pe Suprafata interioara a
profilului de rulare si o stirbitura pe buza acestuia. Roata din partea stanga avea urme de frecare pe
partea exterioara a profilului de rulare.

Foto nr.8 — profil derulareinterior osia nr.1 roata dreapta
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Foto nr.9 - stirbitura buza profil derulare osia nr.1 roata din dreapta

S-au masurat diametrele cercurilor de rulare a rotilor pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT-
106 CNC apartinand Depoului de Locomotive Brasov, obtinandu-se urmaitoarele valori ae
diferentelor acestora corespunzator aceleiasi osii: 0,22 mmlaosianr.1, 0,59 laosianr.2, 0,17 mm la
osianr.3, 0,89 mm laosianr.4, 1,11 mm la osia nr.5 si 1,2 mm la osia nr.6. Vaorile constatate nu
au fost de natura sa influenteze producerea accidentului, avand in vedere faptul ca locomotiva s-a
deplasat cu boghiul nr.I (osiile nr.1+3) primul in sensul de mers.

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
trenul atrecut prin halta de miscare Albesti Tarnava (ultima statie inainte de statia CFR Sighisoara)
laora06:32 cu viteza de 47 km/h.

Conform constatarilor efectuate de comisia de investigare (proces verbal specialitate linii), dupa
caderea rotii din stanga intre firele céii si pana la oprirealocomotivel, aceasta a parcurs o distanta de
130 m. Conform diagramei de viteza (foto nr.10 si foto nr.11), cu 144 m inainte de oprirea
locomotivei, viteza de circulatic era de 8 km/h, in scadere, ceea ce conduce la concluzia ca in
momentul producerii caderii rotii, viteza de circulatie era sub 8 km/h, cu respectarea restrictiei de
viteza de 10 km/h de pe teren. De asemenea, S-a mai constatat ca viteza de circulatie era sub 10
km/h cu 188 m inainte de producerea deraierii.
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Foto nr.10 — Diagrama de viteza
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Foto nr.11 — Detaliu diagrama viteza

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

32

Consumul de energie afost corespunzitor doar cel corespunzator functiondrii serviciilor auxiliare
alelocomotivei, deci si cu pozitia acesteia la tren, respectiv inactiva.

Personalul operatorului de transport feroviar de marfi SC LTE-RAIL ROMANIA SRL care a
condus si deservit locomotiva implicata in accident, a lucrat in regim de turnus. Personaul de
conducere si deservire al locomotivel de remorcare (mecanic), a avut prezentarea la serviciu in
statia CFR Brasov Trigj, la data de 07.10.2019, ora 00:45 si pana la ora producerii accidentului a
efectuat serviciu continuu maxim pe locomotiva 6 ore si 44 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 accidentul ui

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

La data producerii accidentului feroviar, personalul de intretinere a caii, apartinand gestionarului de
infrastructura feroviara interoperabilda 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.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Analiza si concluzi privind modul de producere a accidentului

La data de 07.10.2019, trenul de marfa nr.50436-1, a fost programat pentru circulatie pe distanta
Brasov-Zalau, fiind format din 36 vagoane incarcate cu tagla, cu un tongj brut de 2914 tone. Trenul
afost remorcat cu locomotiva electrica EA nr.223, iar din compunerea acestuia mai facea parte si
locomotiva electrica LEMA nr.024 care a circulat ,,inactiva”, fara a participa la remorcareatrenului,
fiind pozitionata dupa locomotiva de remorcare, in conformitate cu prevederile regulamentare in
vigoare.

In jurul orei 06:44, la intrare in statia CFR Sighisoara, in timpul circulatiei trenului pe curba de
dupa schimbatorul de cale nr. 25 cu deviatie stanga in sensul de mers, in capatul X al statiei, pelinia
5 abatuta la km.298+065, s-a produs deraierea de prima osie in sensul de mers a locomotivei
electrice LEMA nr.024, la viteza de 8 km/h, pe o portiune de linie cu restrictie de viteza de 10 km/h
datorata starii necorespunzatOare a cail.

Deraiereaa fost initiatd de caderearotii din stanga a primei osii in sensul de mers de pe suprafata de
rulare a sinei de la firul interior a curbei, intre firele caii. Dupa caderea rotii, 0Sia a parcurs o
distanta de 2,76 m, cu exteriorul profilului derulare a rotii din stanga frecand pe fatalaterala activa
a ciupercii sinei din stanga si cu roata din dreapta pe ciuperca sinel de la firul exterior a curbei.
Dupa parcurgerea acestel distante, roata din stanga a circulat in continuare lovind buloanele de
prindere a caii, iar roata din dreapta a escaladat sina de la firul exterior al curbei si a cazut in
exteriorul caii. Pana la oprire, locomotiva a circulat cu prima osie astfel pozitionata, o distantd de
circa130 m.

Caderea rotii din stanga de pe ciuperca sinei s-a produs pe 0 zona cu traverse necorespunzatoare cu
prinderi inactive la ambele capete |a 6 traverse, din care 4 consecutive, anterior punctului de cadere.
Latraversa,,To” aferentd punctului de cadere notat cu ,,0”, toate tirfoanele se miscau, cinci dintre
celeopt putand fi scoase cu mana.

Starea necorespunzatoare a suprastructurii caii a facut ca la circulatia pe curba de deviatie stanga,
sub actiunea fortelor dinamice produse de locomotiva de remorcare, firul exterior a curbei sa se
deplaseze spre dreapta si sa nu mai poata asigura ghidarea corespunzatoare a rotilor prin fortele de
contact dintre acestea si sind. In aceste conditii, in momentul in care prima osie a locomotivei
inactive a ajuns in punctul ,,zero”, ecartamentul rezultat a facut ca roata din stanga sa ruleze pe
marginea din dreapta a ciupercii sinei (marginea dinspre interiorul caii), cercul de rulare fiind
deplasat inspre interiorul cdii. Ca urmare a prinderilor necorespunzatoare, firul din dreapta, exterior
al curbel, erain continuare in imposibilitatea de a asigura ghidarea corespunzatoare a 0Siei.
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Viteza mica de circulatie, conicitatea profilului de rulare (1:20 si 1:10 si un sanfren la capatul
exterior a profilului rotii la 45°) care conferd osiei montate 0 miscare de serpuire si valoarea
sarcinii pe roata din stanga peste limita admisa de +4% fata de sarcina medie pe roatd la osia
respectiva, cu 504 kg (roata din stinga a fost mai grea decéat cea din dreapta cu 1870 kg), au
favorizat caderearotii de pe ciuperca sinél.

C.6.2. Concluzi privind starea tehnica a infrastructurii

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, prezentate
in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se poate concluziona ca toleranta admisa de +10 mm a
ecartamentului nomina a caii pe curba de la linia nr.5, dupa schimbatorul de cale nr.25 era
depasita in dreptul pichetului ,,0”, in regim static, cu +12 mm, in conditiile in care 6 traverse (din
care 4 consecutive) aveau prinderea inactiva la ambele capete si cele adiacente aveau buloanele
verticale slabite, au permis amplificarea ecartamentului sub actiunea sarcinilor dinamice ale
materialului rulant.

Starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata si de managementul
defectuos, acest lucru fiind confirmat de urmatoarele:

" nu s-au respectat prevederile din Anexanr. 2 — , Tipuri de lucréri de intretinere curenta”
a PO SMS 0-4.07 referitor la inlocuirea traverselor astfel ca numarul celor rele ramase
in cale sa nu depaseasca limitele admise afectand astfel sistemul de prindere (prindere
inactiva);

* nu s-au respectat prevederile art.4 din ,,Instructiunile pentru restrictii de vitezd, inchideri
de linii si scoateri de sub tensiunenr.317 / 2004 ”, referitoare la mentinerea indelungata a
restrictiei de viteza de 10 km/h, fara luarea masurilor necesare de reabilitare a geometriel
caii si ridicarea restrictiei de viteza,

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

La data de 05.03.2010 s-a introdus restrictie de viteza de 10 km/h pe linia nr.5 din statia CFR
Sighisoara datorita traverselor de lemn necorespunzatoare.

Treapta de viteza de 10 km/h a fost stabilita de catre personalul autorizat in siguranta circulatiei,
avand ca suport pentru analizd experienta profesionala a acestuia. Mentinerea acestei restrictii de
viteza de 10 km/h, de la data de 05.03.2010 si pana in prezent, coroborata cu asigurarea unui volum
inadecvat a resurselor in raport cu cel necesar a contribuit la mentenanta necorespunzatoare a
acestei linii, mentenanta care nu afost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de practica
(documente de referinta/asociate ale procedurilor din cadrul sistemului de management al sigurantei
a CNCF,,CFR” SA), impiedicand mentinerea geometriei caii in tolerantele admise.

C.6.3. Concluzi privind starea tehnica a locomotivel

Din constatarile efectuate privind starea tehnica 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 valorile sarcinilor pe rotile osiei
deraiate.
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Pe fiecare roatd a osiei actioneazd in directie verticala, sarcina acesteia provenita din fortele
gravitationale, care reprezinta jumatate din sarcina totala pe osie cand aceasta se afla pe o suprafata
plana si orizontala. (Sebesan, 1995).

Conform reglementarilor in vigoare (Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale ferata. Locomotive
electrice de 5.100 kW si 3.400kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate”" aprobata
prin Ordinul MT nr.366 /2008), la iesirea din revizia planificata, aceasta sarcind, pe fiecare roata a
unei osii, trebuie sa se incadreze in limita de +/- 4% din sarcina medie pe roata a 0Siel respective.
Conform normei mentionate, aceste valori trebuie sa asigure o functionare in conditii de siguranta a
locomotivei, in ceea ce priveste influenta repartizirii sarcinilor pe roti si osii. In mod normal, la o
echilibrare corespunzatoare a sarcinilor pe roti si 0Sii (conform normei mentionate), diferenta dintre
aceste limite este de circa 800-900 kg, ceea ce conduce la concluzia ca o astfel de diferenta intre
sarcinile perotile aceleiasi osii nu ar trebui sa influenteze negativ modul de rulare al acesteia.

In cazul investigat, diferenta intre sarcinile pe rotile osiei deraiate (masurate in stare statici) a fost
de 1870 kg (dublu fata de o situatie normala), roata din partea stanga fiind mai grea decat roata
atacanta, din partea dreapta. Precizam faptul ca metalasticii locomotivel, erau in stare
corespunzatoare, fara iesirea adaosurilor din locas. Unele ghidaje ale suporturilor de metalastik
prezentau urme de frecare, dar acestea au fost constatate si la rotile a caror sarcini se incadrau in
prevederile regulamentare mentionate (v. cap. C.5.4.3. Date constatate cu privire la functionarea
locomotivei si a instalatiilor tehnice ale acesteia).

In anumite conditii, acest fapt ar fi putut influenta producerea unei escaladiri a flancului activ de
catre roata din partea dreapta, dar in cazul investigat, datorita starii necorespunzatoare a prinderilor
sind-traverse (v. cap. C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie), a favorizat caderea rotii cu O
sarcina mai mare de pe Ciuperca sinei.

Precizam faptul ca in timpul mersului, sarcina pe roata se modifica atat datorita fortelor cvasistatice
care produc transferuri de sarcind pe osie sau intre osiile vehiculului, cat si datorita fortelor
dinamice produse in principal de neuniformitatile caii de rulare (Sebesan, 1995). In cazul investigat,
transferul de sarcina in timpul mersului datorat acestor forte dinamice (care a fost negativ intrucat
nu a incarcat roata atacanta), a fost influentat si de diferenta in stare statica a sarcinilor pe rotile
osiel nr.1 (deraiate).

Mentionam faptul ca operatorul de transport a asigurat efectuarea reviziilor planificate si implicit a
verificarii distributiei sarcinilor (greutdtilor) pe roti si osii, In conformitate cu prevederile
regulamentare in vigoare, rezultatele la momentul respectiv fiind corespunzatoare. Greutatea
locomotivei este transmisa la osii prin suspensialocomotivel, care are rolul de a redliza repartizarea
uniforma a acesteia pe osii. In timpul circulatiei, elementele suprastructurii caii (macazuri, inimi de
incrucisare, joante, denivelari ale caii, €tC.) actioneazd asupra suspensiei prin socuri dure. Sub
actiunea acestora, elementul elastic al suspensiei se deformeaza, mai intai foarte rapid si apoi mai
lent (Draghici, 1989). Se poate concluziona astfel ca de la ultima verificare a distributiei sarcinii pe
roti si 0Sii si pana la producerea accidentului, datorita elementelor descrise mai sus, elementele
elastice ale suspensiel, nu au mai putut asigura o repartizare uniforma a greutatii locomotive pe osii,
respectiv pe osianr.1.

C.7. Cauzele producerii accidentului

C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie caderea intre firele caii a rotii din stdnga a
primel osii in sensul de mers a locomotivei pozitionata dupa locomotiva de remorcare, pe o linie cu
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restrictiec de viteza de 10 km/h. Aceasta restrictie a fost introdusa la data de 05.03.2010 datorita
starii tehnice necorespunzitoare a geometriei cdii, Stare care a permis ca sub actiunea fortelor
dinamice transmise de materialul rulant sa faca posibild accentuarea defectelor de ecartament si
directie a caii.

Factorii careau contribuit la producerea accidentului au fost:

1

mentinerea in cale a 6 traverse normale de lemn (din care 4 consecutive si 2 aflate in imediata
vecinatate), la locul producerii caderii rotii intre firele caii, traverse care nu asigurau o prindere
corespunzatoare a ambelor fire si au permis deplasarea sinelor pe directia radiala inspre
exteriorul caii determinand cresterea valorilor ecartamentului si asagetilor sub efectul dinamic al
materialului rulant aflat in circulatie;

diferenta mare intre sarcini pe rotile osiei deraiate.

C.7.2. Cauze subiacente

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

1

nerespectarea prevederilor art.4 din ,,/nstructiunile pentru restrictii de viteza, inchideri de linii
si scoateri de sub tensiunenr.317 [ 2004 ", referitoare la mentinerea indelungata a restrictiei de
viteza de 10 km/h, fara luarea masurilor necesare de reabilitare a geometriei caii si ridicarea
restrictiei de viteza,

nerespectarea prevederilor codului de practica ,,Instructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300”, editia in vigoare, avand drept consecinta faptul ca dimensionarea numarului de posturi
aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea infrastructurii feroviare nu afost facuta in
conformitate cu prevederile acestui cod de practica;

nerespectarea prevederilor Fisei nr.4 art..3, Fisei nr.11 art. 2 si Fisei nr.12 art. 2 din ,,Instructia
privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate revizile caii nr.305-editia in
vigoare”, privitor lamaésurarea ecartamentului, nivelului si a sagetilor caii pe portiunile de linie
Cu restrictii de viteza, avand drept consecinta neprogramarea efectuarii lucrarilor necesare
pentru readucerea in tolerante a geometriei caii pe linia 5 din statia CFR Sighisoara, curba dupa
schimbatorul de cale nr.25.

C.7.3. Cauza primara

Cauza primara aproducerii accidentului afost:

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationde cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management a sigurantei a administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare |a executarea lucrarilor de intretinere
si reparatii periodice aliniilor de cale ferata.

C.8. Observatii suplimentare

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

1. Locomotiva implicata in accident, nu a mai efectuat reviziei intermediara intr-o unitate de

tractiune de la data de 22.08.2019, contrar prevederilor art.44 din Instructiuni pentru
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activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, care prevede
efectuarea unei astfel derevizii launinterval de 7 zile.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

in conformitate cu prevederile Art.26(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si ale
Directivei (CE) nr.798/2016, recomandarile de siguranta 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

Accidentul feroviar s-a produs datorita starii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii feroviare,
pe fondul mentinerii pe timp indelungat a unei restrictii de viteza de 10 km/h, introdusa in data de
05.03.2020 din cauza traverselor de lemn necorespunzatoare.

Comisia de investigare a constatat ca administratorul infrastructurii feroviare publice dispune de
cadrul structurilor responsabile cu mentenanta, dispune de competentele si resursele adecvate pentru
realizarea sarcinilor ce ii revin in acest sens. Andizarea resurselor de care dispun unitatea si
subunitatea de baza responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Sighisoara,
a scos 1n evidenta ca aceste structuri 1si desfasoara activitatea cu un volum inadecvat a resurselor in
raport cu cel necesar.

Treapta de viteza de 10 km/h a fost stabilita de catre personalul autorizat in siguranta circulatie,
avand ca suport pentru analiza experienta profesionala a acestuia. Mentinerea acestei restrictii de
viteza de 10 km/h, de la data de 05.03.2010 si pana in prezent, coroboratd cu asigurarea unui
volum inadecvat a resurselor in raport cu cel necesar a contribuit la mentenanta necorespunzatoare
a acestel linii, mentenantd care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de
practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din cadrul sistemului de management a
sigurantei al CNCF ,,CFR” SA), impiedicand mentinerea geometriei caii in tolerantele admise.

Recomandarea de sisuranta nr.1

CNCF ,,CFR” SA va revizui actiunea de identificare a riscurilor proprii generate de
starea tehnicd necorespunzitoare ce impune mentinerea pe timp indelungat, a
restrictiilor de viteza datorate traverselor delemn necorespunzitoare.

In actiunea de evaluare si apreciere a riscurilor asociate operatiunilor feroviare, SC LTE-RAIL
ROMANIA SRL nu aidentificat pericolul deformarii in timp a suspensiei locomotivel ca urmare a
actiunii prin socuri dure din partea elementelor suprastructurii caii respectiv macazuri, inimi de
incrucisare, joante, denivelari ale cdii, care pot conduce la o repartizare neuniforma a sarcinilor
locomotivei peroti si 0sii. Daca ar fi fost identificat acest pericol, operatorul de transport ar fi putut
in conformitate cu punctul 1.2.2 din Anexal la Regulamentul nr.402/2013, sa transfere gestionarea
acestui pericol catre interfetele relevante.

Recomandar ea de sisuranta nr.2

Operatorul feroviar detransport SC L TE-RAIL ROMANIA SRL varevedea actiunea
de evaluare si apreciere ariscurilor, pentru interfetele relevante in scopul identificarii
pericolului de deformare in timp a suspensiei locomotivel ca urmare a actiunii prin
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socuri dure din partea elementelor suprastructurii caii si va solicita gestionarea
comuna ariscului aferent, prin méasuri de siguranti corespunzatoar e.

Recomandari de siguranta asociate cu observatiile suplimentare

Locomotiva implicata in accident, nu a mai efectuat reviziei intermediara intr-o unitate de tractiune
de la data de 22.08.2019, contrar prevederilor art.44 din Instructiuni pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, care prevede efectuarea unei astfel de revizii la
uninterval de 7 zile.

Recomandarea de siguranta nr.3

Operatorul feroviar de transport SC LTE-RAIL ROMANIA SRL va lua misurile
necesare pentru efectuarea reviziilor intermediare in conformitate cu instructiile in
vigoar e.
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