MINISTERUL TRANSPORTURILOR SI INFRASTRUCTURID

AGIFER)D

] AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov in data

de 18.08.2023, in statia CFR Dumbraveni, prin lovirea macazului nr.11 din statie, de catre axa triunghiu-

lard desprinsa de la un vagon aflat in compunerea trenului de marfa nr.66030 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Raport final
22 noiembrie 2023



Cuprins

AL PREAMBUL ..ottt ettt st h et e a e e bt et et e s bt e bt e st e ebee st e enbesetenbeenneas 2
AT INETOAUCETE ...ttt b et b ettt s h e bt et e e et e s bt et e sbt e bt entesbeebeenee e 2
A2, PrOCESUL TNVESTIZALICT ...euvientieeiiietie ettt ettt et et st et et e et e et e e sateenbeessteenbeesateenbeesneeenseens 2

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE .....ccccooiiiiiiiiieieineeceeeeeee e 2

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE ...ttt 4
C.1. Descrierea INCIAETIEUIUL .......coiuiiiiiiiiiiiie ettt ettt ettt e st e bt e st e eneeesaneenee 4
C.2. Circumstantele INCIAENTUIUL ......ccvieiuieriieiieeie ettt ettt be et eenseesaaeenseennnes 11

C.2.1. PArHIle IMPLICALE. ... viitiieiieiie ettt ettt ettt et ettt et e e teesabeeabeessbesnsaessseesseensseenseens 11
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenUITL .........cc.eevvieriieiieiiieieeie e 12
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului .................... 12
G231 INSTALALIL 1ttt et sttt ettt sbe bt et 12
C.2.3.2 VAZOM ..ttt ettt sttt sttt e n e nar e e 14
C.2.4. Mijl0ace d€ COMUNICATE ....c..eerueiririiirieetenitentteteeit ettt ste ettt ettt s sbe et et e sbeeaesieesaeennea 18
C.2.5. Declangarea planului de urgentd feroviar...........coceevevieriieniinieiiienieeneseeeet e 18
C.3. Urmarile INCIAENTUIUL ......eoiuiiiiiiii ettt ettt et et st e e e s 18
C.3.1. Pierderi de vieti OmMENEStl $1 TANIEL....ecueerveeeeriieieeieetieieeie sttt ettt sbe e s e e enee e 18
C.3.2. PagUube MAtETIAle ......ccueiiiiiiiieiieiieeieesiie ettt ettt e et e et e st e e teessbeesbeessseensaessseesseensseenseens 18
C.3.3. Consecintele incidentului n traficul feroviar............coccveviieiieriieiieeieeeeeee e 19
C.4. CIrCUMSLANTE EXLEITIC ..eouvveeieeiieeitieiteeeiteeiteeeteesteessreeseeesseesseessseessseasseessseenseessseasseessseeseessseesesnsees 19
C.5. Desfasurarea INVESTIZALICT . ...covervirieriiiieriierte ettt ettt ettt ettt st sbe et et sbeebesanesaeennens 19
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului Implicat ..........coecieiiiiiiiiiiiieeee e 19
C.5.2. Sistemul de management al SIGUIANTET ........c..eevueriiiieriirienieeeteee et 21
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru inVestigare ...........ceeveveveevieeieneeneneeneennens 23
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant............. 23
C.5.4.1. Date constatate cu privire la suprastructura caii si instalatil..........cccccevverieeniieineeniennens 23
C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia 27
C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenulul ..........cooeeiiiiiiiniiiiiiniiece 31
C.5.5. Interfata OmM-mMasina-OrZANIZALIE ......eoueeruerririieieeiienieeie ettt ettt sae et et sbe e saeesae e 31
C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter SIMILAT ........cc.eeriieiiieiieeiiierie ettt 32
C.6. ANAIZA ST CONCIUZIL ... .veiiiiiieiie ettt e e e e e e ae e e e bee e eabeeesabeeessseeesnseeensesennns 32
C.6.1. Concluzii privind modul de producere al incidentului..........cc.ceceevieviniiniininninicncnicnceee 32
C.7. Cauzele MCIAENEUIUL ......eiiiiiiiiiie ettt ettt ebe e e 36
C.7.1. CaUZA ITECHA ...ttt ettt a e et e s bt e et esbe e et e e sabeenbeesbeesaneens 36
C.7.2. CaUZE SUDIACEINLE .....eoutiiiiiiiieiiteeite ettt ettt ettt et sb e et e s et e et eesbb e et e e s bbeeabeesateenbeesaeeenneens 36
C.7.3. CAUZE PIIMATE ....veeeiiieeiiieeieieeeiteeesiteeesteeeseteeesseeesseeeassseesssseessseeessseeeasseeeassesessseessssessnsseesnsses 36
C.8. ObServatil SUPIIMENTATE .......couiiiiiiiiieiieetieee ettt ettt ettt e bt e et e bt e ebeesaeeenbeesaees 36
D. RECOMANDARI DE SIGURANTA .......coouuiiiriiiimeeiieeeesiesise s sssessssesesessse s sseseaesnes 36



A. PREAMBUL

A.l. Introducere

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvol-
tare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romad-
nia, aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare,
Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru anumite in-
cidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare se desfagoard impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati, inde-
pendent de orice ancheta judiciara i nu are ca scop stabilirea vinovétiei sau a rdspunderii, obiectivul aces-
teia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare i prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de Investigare. Investigatia a
fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea vinovatiei

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determina-rea
imprejurdrilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de siguranta necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele referitoare la prevenirea pro-
ducerii accidentelor si incidentelor feroviare si Imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la inter-
pretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Brasov din cadrul
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov din data de 18.08.2023, privind evenimentul produs la aceeasi
datd, in statia CFR Dumbraveni, prin lovirea macazului nr.11 din statie, de cétre axa triunghiulard des-
prinsa de la vagonul nr.31533560179-7 din compunerea trenului de marfa nr.66030 apartindnd operatoru-
lui de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si luand in considerare ca acest fapt a fost
incadrat preliminar ca incident in conformitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.10 din Regulamentul de
Investigare, in conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din acelasi document, prin Nota nr.[.228/2023
a Directorului General Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de investi-
gare, un investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabild a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament, investiga-
torul principal, prin decizia nr.1125/60/2023, a numit membrii comisiei de investigare formata din repre-
zentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv CNCF ,,CFR” SA si SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

In data de 18.08.2023, trenul de marfa nr.66030 a post programat pentru circulatie pe distanta Cluj Napoca
Est — Constanta Ferry Boat, fiind format din 28 vagoane seria Rgs, toate incarcate cu containere. Pana la
statia CFR Brasov Triaj trenul a fost remorcat cu locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53
0474060-7.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pe distanta cuprinsa intre statia CFR Cluj Napoca
Est si statia CFR Dumbraveni. Prin aceasta statie, trenul a avut parcurs de intrare din firul II de circulatie
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din directia Medias, linia III directd si parcurs de iesire in continuare pe firul II de circulatie spre statia
CFR Danes. In parcursul de iesire, in capatul X al statiei, se regaseste si macazul nr.11. Trenul a trecut in
statie la ora 06:15.

In jurul orei 07:05, cand a fost nevoie ca macazul nr.11 sa fie manevrat de pe pozitia ,,-” pe pozitia ,,+”,
IDM a constatat ca pe consola operator, la rubrica ,,indicatori generali”, a aparut indicatia DMZ, ceea ce
insemna ca macazul este defect. Dupa mai multe Incercari, IDM a constatat ca macazul nu se manevra pe
pozitia solicitata si s-a deplasat pe teren pentru verificari.

In urma verificarilor efectuate pe teren, s-a constatat ca mai multe elemente componente ale macazului
nr.11 erau lovite si ca In zona macazului, de-a lungul acestuia, se aflau mai multe elemente ale timoneriei
de frand ale unui vagon.

In urma verificarilor efectuate la trenurile de marfa care au trecut pe zona respectiva de la ultima manipu-
lare a macazului, la trenul de marfa nr.66030 care a fost oprit in statia CFR Rupea, s-a constatat ca la
vagonul nr.31533560179-7, pozitionat al 16-lea in compunerea trenului dupa locomotiva, axa triunghiu-
lara a primei osii, port sabotul si sabotul din partea stinga sens de mers al trenului lipseau.

Trenul de marfa nr.66030, vagonul implicat in incident, locomotiva de remorcarea si personalul de con-
ducere si deservire a acesteia, apartin operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Céi Ferate Brasov,
sectia de circulatie Bragov — Copsa Mica, linie dubla electrificata.

Urmarile incidentului

Suprastructura si infrastructura caii

In urma producerii incidentului, s-au constatat avarii la suprastructura ciii, la elementele componente ale
macazului nr.11.

Instalatii feroviare

In urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la instalatiile de siguranta.

Vehicule feroviare

Dupa producerea incidentului feroviar s-au constatat avarii la elementele timoneriei de frana ale vagonului
implicat, pozitionat al 16-lea de la locomotiva.

Mediu
Nu a fost afectat mediul inconjurator.

Persoane vatamate

In urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime.

Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii incidentului, circulatia feroviara nu a fost inchisa si nu au fost inregistrate anulari sau ntar-
zieri de trenuri de calatori.

Cauza directa a producerii incidentului o constituie ruperea splintului de asigurare, urmata de caderea
agrafei de siguranta, fapt ce a condus la caderea bulonului atarnatorului port sabot de la partea superioara
si in final, la lovirea elementelor macazului nr.11 din statie de catre axa triunghiulara a vagonului.
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Factori care au contribuit

1. Expedierea vagonului implicat in incident, aflat in termen de garantie cu frana automata defecta si
izolata din statia CFR Constanta Ferry Boat in data de 14.08.2023.

2. Neretragerea din circulatie a vagonului implicat in statia CFR Cluj Napoca Est in data de
16.08.2023.

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.
Grad de severitate

Avand in vedere activitatea In care s-a produs si afectarea sigurantei in exploatare, fapta se clasifica ca
incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.10 din Regulamentul de Investigare — ,, lovirea lucrarilor
de arta, constructiilor, instalatiilor sau altor vehicule feroviare, de catre transporturi cu gabarit depasit,
de catre vagoane cu incarcatura deplasata sau cu partile mobile neasigurate sau neinchise, respectiv de
catre piese sau subansambluri ale vehiculelor feroviare sau ale incarcaturii din acestea, in urma carora
nu au fost inregistrate deraieri de vehicule feroviare”.

Recomandari de siguranta

Nu a fost necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

In data de 18.08.2023, trenul de marfa nr.66030 a fost programat pentru circulatie pe distanta Cluj Napoca
Est — Constanta Ferry Boat, fiind format din 28 de vagoane tip Rgs incércate cu containere. Dupa efectu-
area reviziei tehnice la compunere si a probei de frana complete, trenul a plecat din statia CFR Cluj Napoca
Est in aceeasi data la ora 00:05, in conditiile din livret pentru trenul de marfa nr.60096 (trasa apartindnd
operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA). Trenul urma sa fie remorcat, pana la statia CFR
Brasov Triaj de locomotiva electrica tip EA cu numdrul de inmatriculare 91 53 0474060-7 (denumitd in
continuare ED 060).

Revizia tehnica la compunere efectuata in statia CFR Cluj Napoca Est, a fost ultima revizie tehnica efec-
tuatd la tren inainte de producerea incidentului. Ea a fost efectuata de catre un singur RTV. Urmatoarea
revizie tehnica urma sa fie efectuata in statia CFR Brasov Triaj. Distanta intre aceste doud statii este de
323,2 km. Conform Instructiunilor nr.250, art.5 (5), lit.b, distanta admisa intre doua revizii tehnice conse-
cutive pentru un tren de marfa este de minim 250 km si maxim 350 km.
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Figura nr.1 — locul producerii incidentului

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana la halta de miscare (Hm) Pod Mures unde a
fost atasata ,,la roata” (inactiva), locomotiva DHC 568. Cu aceasta locomotiva in compunere, trenul a
circulat pana la statia CFR Copsa Mica, unde aceasta a fost detasata de la tren.

In statia CFR Copsa Mici trenul a stationat de la ora 04:50 pana la ora 05:49, cand a plecat dupi efectuarea
probei de frand de continuitate. In intervalul orar 04:50+05:34, s-au efectuat miscari de manevra pentru a
permite iesirea locomotivei DHC 568 de pe tren.

In continuare trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei, pani la statia CFR Dumbraveni. In
timpul circulatiei la iesirea din aceasta statie (la ora 06:16), la viteza de 65 km/h, s-a produs franarea de
urgentd necomandata a trenului, ca urmare a scaderii bruste a aerului din conducta generala de aer, trenul
oprindu-se dupa o distanta de 266 m.

In urma verificarilor efectuate la tren pentru stabilirea cauzelor care au produs frinarea, mecanicul ajutor
a constatat ca tuburile de aer dintre vagoanele pozitia nr.16 si nr.17, care erau legate in diagonald (stdnga
sens de mers la vagonul nr.16 si dreapta la vagonul nr.17), erau desfacute din semiacuplari, fara ca acestea
sa prezinte lovituri. Dupa legarea tuburilor de aer si efectuarea probei de frana de continuitate, trenul si-a
continuat mersul. Mecanicul ajutor nu a avut alte constatari referitoare la vagoanele din compunerea tre-
nului.

Conform inregistrarilor instalatiei CCTV din statia CFR Dumbraveni (v. cap. C.5.4.1), se observa cd re-
ducerea vitezei a inceput dupd trecerea vagoanelor pozitiile 16+18 prin zona macazului nr.11 din statie,
ce se regaseste in parcursul de iesire al trenului, n capatul X al statiei — figura nr.2.
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Figura nr.2 — traseul trenului si pozitionarea instalatiilor lovite

In jurul orei 07:05, cand a fost nevoie ca macazul nr.11 si fie manevrat pentru prima data dupa trecerea
prin statie a trenului de marfa nr.66030, IDM a constatat cd pe consola operator, la rubrica ,,indicatori
generali”, a aparut indicatia DMZ, ceea ce insemna cd macazul este defect. Dupa mai multe incercari,
IDM a constatat cd macazul nu se manevra pe pozitia solicitata si s-a deplasat pe teren pentru verificari.

In urma verificarilor efectuate, s-a constatat o ,,indoiturd” la varful macazului, motiv pentru care a avizat
organele L si SCB, operatorul RC si seful de statie.

Dupa verificarile efectuate pe teren de personalul de specialitate, s-au constatat urmatoarele:

carcasa de protectie de la a treia Tnzdvorare s-a gasit lovita si aruncata peste firul I de circulatie in
partea dreapta a acestuia (stanga pentru firul II de circulatie in sensul de mers) la aproximativ 80 m
de schimbdtorul e cale nr.11, In dreptul schimbatorului de cale nr.7 — foto nr.1,2 - figura nr.2;

a treia inzavorare era fard capacul de protectie — foto nr.4;

in zona schimbdtorului de cale nr.11, s-au gasit imprastiate, mai multe componente din sistemul de
franare al unui vagon de marfa si anume: o axa triunghiulard — in zona primei inzavorari — foto nr.8,
un port sabot, un sabot rupt in trei bucéti — foto nr.3, doua bucati leviere, un bolt si o saiba;

sistemul consold cap presiune piesa de legaturd al spherolock-ului de la varful macazului nr.11 pe
pozitia directd, lovit, indoit, defect si cu afectare a controlului macazului — foto nr.6,7;

in urma desprinderii elementelor din sistemul de franare al vagonului au fost lovite capacele de
protectie de la prima foto nr.7 si a doua inzdvorare foto nr.9 respectiv sistemul de control ELP — foto
nr.5.
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Foto nr.2 — carcasa aruncata de tren Foto nr.3 — portsabot si sabot cazut



Foto nr.6 — detaliu lovire prima inzavorare



Foto nr.8 — axa triunghiulara cazuta
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Foto nr.9 — loviri la al doilea capac de inzavorare

Dupa remedierea cauzei care a produs franarea de urgenta, trenul si-a continuat mersul in bune conditii de
siguranta circulatiei pana la statia CFR Rupea, unde a fost oprit pentru verificéri de cétre personalul SRCF
Brasov, ca urmare a constatarilor din statia CFR Dumbraveni.

Ca urmare a verificarilor efectuate in statia CFR Rupea, s-au constatat urmatoarele:

legarea vagoanelor intre ele si de locomotiva de remorcare era corespunzatoare;

schimbatorii de regim ,,marfa/persoane” si ,,gol/incdrcat” erau in pozitii corespunzatoare;

la vagonul nr.31533560179-7, axa triunghiulara, sabotul si port sabotul din partea stanga de la
primul boghiu — prima osie in sensul de mers erau lipsd;

port sabotul din partea dreapta era stramb — foto nr.10;

etrierul de siguranta partea dreaptd sens de mers era rupt, iar cel din partea stdnga era lipsa;

vagonul era cu frana automata izolata.
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Foto nr.10 — port sabot partea dreapta sens de mers

In statia CFR Rupea s-a procedat la demontarea port sabotului cu sabotul din partea dreapti si la asigura-
rea cu sarma a pieselor timoneriei de frana ramase.

Péna la statia CFR Brasov Triaj trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei.

La trecerea trenului prin statia CFR Dumbrdveni, IDM s-a aflat la defilarea trenului pe partea stanga a
trenului, fard a sesiza aspecte negative in ceea ce priveste siguranta circulatiei.

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov (SRCF Brasov), sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, linie dubld electrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
»CFR” SA - SRCF Brasov. Activitatea de intretinere este efectuata de catre personalul specializat al Dis-
trictului de linii L. 5 Dumbraveni, apartinand Sectiei L.2 Sighisoara.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar din statia CFR Dum-
braveni sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - SRCF Brasov si sunt intretinute de catre salariatii din
cadrul Sectiei CT 1 Brasov — Districtul SCB 5 Sighisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii
SC TELECOMUNICATII CFR SA.
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Locomotiva de remorcare a trenului ED 060 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta sunt pro-
prietatea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si sunt Intretinute de unitati
specializate.

Vagonul este proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Personalul de conducere si deservire a locomotivei de remorcare, apartine operatorului de transport fero-
viar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66030 a fost format din 28 vagoane incarcate cu containere, 112 osii, 1383 tone brute,
tonajul franat automat necesar conform livretului de mers 830 t, tonajul franat automat real 1053 t, tonajul
franat necesar de mentinere pe loc a trenului cu frana de mana conform livretului de mers 249 t, tonajul
franat real de mentinere pe loc a trenului 503 t, lungimea de 585 m.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva electrica ED 060, condusa si deservita in echipa completa (mecanic
si mecanic ajutor) de catre personal autorizat.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Instalatii
Unitatea de comanda si control a macazului nr.11

Pentru a putea efectua trecerea pe macazuri la viteze mari, trebuie ca razele acestora sa fie tot mai mari.
Acest lucru implica de asemenea, cresterea numarului nivelelor de inzavorare (a fixatoarelor) si sisteme
de transmitere a miscarii intre nivelele de Tnzavorare.

Pentru a lega nivelele de inzavorare intre ele, la varianta clasica este nevoie de un sistem mecanic dispus
in afara caii. Aceasta legaturd mecanicd afecteaza direct suprastructura in timpul efectuarilor operatiilor
mecanice asupra patului de piatra. Prin urmare, VAE Eisenbahnsysteme GmbH a dezvoltat un sistem hi-
draulic nou de transmitere a miscirii - HYDROLINK® patentat. In ceea ce priveste schimbitoarele cu
cateva Inzavorari, acest sistem de manevrare hidraulic HYDROLINK® inlocuieste, bara de conexiune
mecanica.

Sistemul HYDROLINK® este un sistem hidraulic pentru schimbatoare cu doud sau mai multe niveluri de
inzdvorare. Acest sistem necesitd un singur dispozitiv de actionare si va transmite miscarea de actionare
mai departe spre alte dispozitive de inzavorare (fixatoare), hidraulic.

In figura nr.3 sunt date elementele componente principale ale sistemului de inzivorare SPHEROLOCK®.

Sistemul constd dintr-o unitate centrala montata fix pe traversa, care are in dreapta si in stanga ghidajul
cilindric care este prins cu elemente de legatura montate pe ac prin intermediul unui cap de presiune.
Miscarea de manevrare este transmisd acului prin intermediul barei de tractiune, piesa de conexiune, ghidaj
si capul de presiune la elementele de legatura ale acului.
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Figura nr.3: Descrierea elementelor componente (sursa: Instructiuni de montaj, exploatare si in-
tretinere fixator tip - SPHEROLOCK® - pentru sina tip 60E1 amplasat in cuva me-
talica 1 03.04.00-21 rev.0 29.11.2013)

Macazul nr.11 este un macaz pe traverse cu cuva metalicd — figura nr.4.

A
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Figura nr.4 - Macaz cu sistem de transmitere hidraulic a actionarii HYDROLINK® (sursa: Ma-
nual de intretinere si exploatare HYDROLINK® [ 03.04.00-22 rev.0 29.11.2013)

Sistemul de actionare hidraulic HYDROLINK® - figura nr.4 (ca un exemplu cu 3 nivele de inzavorare),
este alcatuit din urmatoarele subansamble principale:

1 - Unitate de comanda si control;
2 - Cilindru de actionare (cilindru principal) sau de actionare pentru un macaz cu supraindltare
(suprainaltare >100mm);
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3 - Cilindru de pozitionare (cilindru de inzdvorare);

4 - Conducte de legatura;

5 - Periferice: cilindri de retinere, care sunt incorporati in cuvele metalice (sau placi speciale cu
cuva), capace, etc.

La fiecare nivel de inzavorare, este fixat un cilindru hidraulic (cilindru de actionare sau de manevrare) la
bolturile aflate in cuva metalica. Cilindrul de actionare (cilindrul principal) se va conecta mecanic printr-
o furcd la SPHEROLOCK® . La inzavorarile urmatoare (al doilea si al treilea nivel de inzavorare) cilindrul
de manevrare (cilindrul de inzavorare) este montat in acelasi fel.

Unitatea de comanda si control care constd dintr-un bloc supapa si un acumulator hidraulic (acumulator
sub presiune), este conectata printr-o conducta, de cilindrul de actionare. Cilindrii individuali sunt legati
(conectati) prin furtunuri hidraulice unii cu ceilalti. Subansamblurile hidraulice principale sunt conectate
unele de altele intr-un mod simplu cu sisteme de fixare rapide.

C.2.3.2 Vagon

Date tehnice

Vagonul nr.31533560179-7 (implicat in incident), pozitionat al 16-lea de la locomotiva in compunerea
trenului, este un vagon seria Rgs, echipat cu boghiuri tip Y25 si a fost incércat cu container.

Boghiurile din familia Y 25 sunt concepute ca un tot unitar, fiind formate dintr-un longeron central, doua
longeroane laterale, o traversa a crapodinei, doud traverse frontale si patru traverse intermediare, patru
diagonale, contradiagonale si guseuri (placa de otel care serveste la prinderea barelor ce se unesc intr-un
nod al unei grinzi — DEX ’09). Toate acestea sunt imbinate prin sudura, in dispozitive speciale, pentru a
nu exista deformatii remanente si pentru a se realiza cotele prescrise in documentatia de executie a boghi-
urilor respective. Exceptie fac elementele timoneriei de frana, care trebuie sd aiba gradele de libertate
necesare pentru asigurarea rolului lor functional.

Elementele boghiului Y25, prezentate in figura nr.5, sunt urmatoarele:

1 — aparatul de rulare;
2 — cutia de osie;

3 — suspensia;

4 — frana;

5 — cadrul boghiului.
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Figura nr.5 — Ansamblul boghiului Y25

In cazul investigat, a fost implicat si analizat fidna boghiului tip Y25.

Frana montata pe boghiul Y 25 este formata din elementele timoneriei de frana a boghiului. Aceasta este
simetrica si are un raport de amplificare de 4. Frana montata pe boghiul Y 25 este formata din urmatoarele
elemente — figura nr.6:

2

Figura nr.6 — elementele franei boghiului Y25

1 —levierul vertical - are rolul de sustinere a unui capat al axei triunghiulare, prin acesta se efectueaza
reglarea (tragerea) la punct fix a timoneriei de frana a vagonului;

2 — levier vertical — are rolul de a sustine elementele timoneriei de frana;

3 —bara de conexiune (levier orizontal) - face legatura dintre doua leviere verticale care sustin axele
triunghiulare;
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4 - port sabotii cu saboti - In numar de opt pe un boghiu, au rolul de a sustine sabotii de frana; sabotii
de frana sunt utilizati pentru franarea vagonului;

5 — atarnatorii port saboti;

6 — axele triunghiulare — au rolul de a transmite efectul fortei de franare de la bara de conexiune la
saboti - in numar de 4 pe boghiu;

7 - bara furcata - are rolul de a face legatura dintre timoneriile celor doua osii ale boghiului;

8 - levierul vertical - pentru legarea la punctul fix a timoneriei de frana a boghiului.

Asamblarea elementelor timoneriei franei boghiului se realizeaza prin intermediul bolturilor, asigurate
cu ajutorul sigurantelor si a agrafelor.

Istoricul de circulatie al vagonului

Vagonul nr.31533560179-7 a iesit din reparatia periodica in data de 16.06.2023 de la unitatea cu acronimul
SPC (IRV Palas Constanta). In cele 56 de zile scurse de la iesirea din reparatie pana la producerea inci-
dentului, vagonul a fost 1n circulatie un numar de 34 de zile.

Anterior producerii incidentului, vagonul a fost expediat in data de 14.08.2023 din statia CFR Constanta
Ferry Boat 1n trenul nr.66076, fiind incarcat cu containere cu ,,diverse”. Trenul trebuia sa circule pana la
statia CFR Cluj Napoca Est.

La plecare, vagonul a avut frana automata izolata fiind defecta, conform formularelor ,,aratarea vagoane-
lor” si ,,nota de frand” intocmite de personalul care a efectuat revizia tehnica la compunere. Nu s-au putut
pune la dispozitie documente care s explice care a fost defectul constatat la vagon care a impus ca frana
automata sa fie izolatad. Mentiondm faptul ca in momentul expedierii cu frana defectd, vagonul era in ter-
men de garantie dupa efectuarea RP, la unitatea IRV Palas Constanta.

La indrumarea vagonului, nu au fost respectate prevederile OMT nr.490/2000, referitor la tratarea defec-
telor unor produse feroviare critice aflate in termen de garantie.

In data de 15.08.2023, la trecerea trenului prin Hm Pod Mures (ultima statie din parcurs inaintea statiei
CFR Tetus), IDM aflat la defilare a sesizat ,,zgomote ciudate” la unul dintre vagoane si a avizat operatorul
de circulatie. Acesta a dat dispozitie de oprire a trenului pe linie abatuta in statia CFR Teius si a avizat
operatorul de la SNTFM — PL Brasov Triaj, pentru trimiterea de personal specializat pentru verificarea
trenului.

Mentionam faptul ca intre statiile CFR Brasov Triaj (unde s-a efectuat ultima revizie tehnica in tranzit la
tren) si Hm Pod Mures, mai existd un numar de 23 de statii — figura nr.7. Niciunul dintre IDM care trebuiau
sa efectueze defilarea trenului, nu a sesizat si anuntat despre existenta vreunui zgomot anormal la vreun
vagon din compunerea trenului nr.66076.
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Figura nr.7 — traseul trenului nr.66076 din data de 15.08.2023 pe distanta Brasov Triaj - Teius

In urma verificarilor efectuate in statia CFR Teius de RTV apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA, acesta
a constatat ca vagonul a avut frina automata in functie (contrar mentiunilor din formularul ,,aratarea va-
goanelor”) si de asemenea ca existau locuri plane cu o adancime de aproximativ 4 mm si o lungime de
aproximativ 140 mm pe rotile nr.5 sinr.6. RTV a notificat vagonul cu notificare ,,cu dunga rosie”, vagonul
fiind retinut in statia CFR Teius pentru remedieri.

Vagonul a fost reparat provizoriu prin polizare, frana automata a fost izolata si robinetul de izolare asigurat
cu sarmd, dupd care a fost notificat ca dupa sosirea la destinatie si descarcare, sd fie indrumat la cel mai
apropiat atelier pentru repararea definitiva. Notificarea a fost predata statiei CFR Teius, o copie fiind ata-
sata la documentele trenului. De asemenea, pe vagon a fost scris cu cretd faptul ca vagonul circuld cu frana
automata izolata si cd dupa descarcare, trebuie sd fie introdus in atelier. Mentionam faptul cd inscriptia cu
cretd era foarte greu vizibila, ea fiind acoperitd de tepusa care, nefiind utilizatd, era pozitionata orizontal
— foto nr.11.
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Foto nr.11 — tepusa a fost ridicata in pozitia verticala de comisia de investigare

Cu toate acestea, dupa sosirea si descarcare in statia CFR Cluj Napoca Est, vagonul nu a fost scos din tren
pentru a fi introdus pentru constatare si reparare la un atelier de reparatii specializat, contrar mentiunilor
facute in avizare si a Instructiunilor proprii.

Astfel, vagonul a fost expediat in data de 18.08.2023 cu trenul nr.66030 spre statia CFR Constanta Ferry
Boat.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare s-a efectuat prin instalatiile de radi-
otelefon in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa avizarea incidentului, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA - SRCF
Brasov, administratorul infrastructurii feroviare publice, ai SNTFM ,,CFR Marfa” SA, operatorul de
transport si ai AGIFER. Trenul a fost verificat in statia CFR Brasov Triaj de o comisie formata din
reprezentanti ai operatorilor economici implicati si un reprezentant al AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti §i raniti

In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii incidentului, s-au produs avarii la infrastructura feroviara privind starea tehnica a uni-
tatii de comanda si control a macazului nr.11. Conform devizelor transmise de operatorii economici im-
plicati pana la finalizarea raportului de investigare, valoarea totald a pagubelor este de 8 060 euro fara
TVA.
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C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Nu au fost consecinte in circulatia trenurilor.

C.4. Circumstante externe

La ora producerii incidentului, vizibilitatea semnalelor a fost corespunzatoare in conditii de zi. Conditiile
meteorologice nu au influentat producerea incidentului.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Din declaratiile personalului care a efectuat revizia tehnicd la sosire pentru trenul nr.66076 in statia CFR
Cluj Napoca Est, se pot retine urmatoarele:

Defilarea si revizia tehnica la sosire s-a efectuat in data de 16.08.2023 de un singur revizor tehnic de
vagoane.

La defilarea trenului nr.66076 si in timpul efectudrii reviziei tehnice la sosire pentru acesta, nu a constatat
probleme deosebite.

Referitor la vagonul nr.31533560179-7, nu a constatat nicio insemnare cu creta pe vagon sau vreo notifi-
care existentd. Nu a fost informat de existenta notificarii, care nu exista la documentele trenului. Nu a avut
nicio informatie cu privire la necesitatea ca vagonul mentionat sa fie scos din tren. Nu a avut nicio infor-
matie cu privire la regularitatea circulatiei ternului, respectiv ca acesta a sosit intarziat in statia CFR Cluj
Napoca Est ca urmare a unor defecte la vagonul mentionat.

Din declaratiile personalului care a efectuat revizia tehnicd la compunere pentru trenul nr.66030 in statia
CFR Cluj Napoca Est, se pot retine urmatoarele:

Revizia tehnica la compunere si defilarea trenului la plecarea din statie s-a efectuat in data de 17.08.2023
de catre un singur revizor tehnic de vagoane.

Cu ocazia efectudrii reviziei tehnice la compunere, nu a constatat probleme deosebite la vagoanele din
compunerea trenului, acestea corespunzand din punct de vedere tehnic, inclusiv vagonul nr. 31533560179-
7.

Nu a avut cunostintd despre faptul ca vagonul mentionat trebuia scos din tren la sosirea din data de
16.08.2023.

Cu ocazia efectuarii probei de frand complete, a constatat un numar de 5 vagoane cu frana automata izolata,
printre care si vagonul implicat. Toate aceste vagoane au fost trecute in formularul ,,nota de frana” pentru
stabilirea procentului de franare. Avand 1n vedere ca dupa calcul, procentul de franare a corespuns, nu a
fost necesar sa intervind la vreun vagon. Toate aceste 5 vagoane au avut frAna automata izolata la sosirea

cu trenul nr.66076 din data de 16.08.2023.

Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului
nr.66030 din data de 18.08.2023, se pot retine urmatoarele:

A remorcat trenul nr.66030 cu locomotiva ED 060 de la statia CFR Coslariu Gr. Pod Mures pana la statia
CFR Brasov Triaj (dupa producerea incidentului).

Au circulat In conditii normale pana la iesire din statia CFR Dumbraveni unde s-a constatat o scadere
brusca e aer in conducta generala si trenul s-a oprit.
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Dupa verificarea trenului de catre mecanicul ajutor, s-a constatat ca tuburile de aer de 5 atm. dintre vagoa-
nele pozitiile nr.16 si nr.17 erau desfacute, fard a prezenta urme de lovire. Tuburile erau legate in diago-
nala, respectiv in partea stanga la vagonul pozitia nr.16 si partea dreapta la vagonul nr.17. Cu ocazia veri-
ficarilor efectuate, nu au fost verificate vagoanele, urmarindu-se doar locul unde se pierdea aer.

Dupa remedierea aspectului constatat, s-a efectuat proba de continuitate, s-a comunicat IDM din statie
cauza opririi si s-a continuat mersul pana la statia CFR Rupea unde trenul a fost oprit. Dupd comunicarea
cu IDM, acesta le-a transmis ca dupa remediere se poate continua mersul.

La efectuarea probei de frina de continuitate, nu s-a folosit manometrul si ciocanul, locomotiva neavand
in dotare asa ceva.

Dupa producerea franarii de urgenta, nu s-a intocmit raport de eveniment.

Frana automata a vagonului a fost izolata la formarea trenului si pe toatd distanta de circulatie, cu mentiune
in formularul ,,aratarea vagoanelor”.

Din declaratiile personalului care a intervenit la vagonul nr. 31533560179-7 din compunerea trenului
nr.66076 in statia CFR Teius, se pot retine urmatoarele:

In data de 15/16.08.2023 au fost avizati pentru verificarea unui vagon cu probleme la partea de rulare care
se afla in statia CFR Teius.

La verificarea vagonului a constatat cd acesta avea frana automata in actiune, schimbdatoarele de regim
»M-P” si ,,G-I" in pozitie corespunzatoare. Dupa efectuarea probei de frana partiale, s-a constatat ca va-
gonul ,.a strans” si ,,a sldbit” corespunzator. Cu toate acestea, a izolat frana automata.

S-a manevrat trenul si s-a constatat loc plan cu o adancime de 4 mm si o lungime de aproximativ 140 mm
pe rotile nr.5 si nr.6.

Dupa avizarea operatorului de circulatie, s-a dispus ca vagonul sd ramana in statia CFR Teius pentru re-
mediere.

S-a notificat vagonul cu notificare cu dunga rosie cu defectul ,,loc plan cu o0 adancime de 4 mm si o lungime
de aproximativ 140 mm”. Notificarea a fost pusd pe vagon, notificarea-avizarea a fost predata sefului de
tren. S-a notat cu cretd alba defectul pe vagon si s-a notat in foaia de parcurs rezultatul probei de frana.

Vagonul, constatat cu ,,brocuri” si ,,locuri plane” a fost reparat provizoriu in data de 16.08.2023 prin po-
lizarea acestora la rotile nr.5 s1 nr.6. La vagon s-a izolat frana automata si s-a legat robinetul de izolare cu
sarma. S-a avizat si indrumat vagonul la statia de sosire, cu mentiunea ca ,,dupa descéarcare vagonul va
merge la atelierul cel mai apropiat- SIRV”. Mentiunea a fost facuta si cu creta pe vagon. Notificarea a fost
facuta catre IDM din statia CFR Teius sub semnatura.

Notificarea-avizarea a fost data la seful de tren care a atasat-o la documentele trenului, langd formularul
»ardtarea vagoanelor”.
Rezumatul declaratiilor personalului administratorului de infrastructurda feroviara publica

Din declaratiile personalului cu atributii de programare a circulatiei trenurilor de marfd pe distanta Va-
lea Lunga — Razboieni, de serviciu in data de 15/16.08.2023, se pot retine urmatoarele:

A fost avizat de IDM din Hm Pod Mures cd un vagon din trenul de marfa nr.66076 produce un zgomot
ciudat. Ca urmare a acestei avizari, a dispus oprirea trenului in urmatoarea statie, respectiv Teius, la o linie
abatutd pentru a nu se Incurca circulatia trenurilor. A avizat operatorul de transport pentru trimiterea de
personal specializat vagoane si partida de manevra pentru cazul in care era nevoie de efectuarea de mane-
vrd sau regarare a trenului.
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Nu a primit nicio informare referitoare la acest tren din partea colegului care a monitorizat circulatia tre-
nului nr.66076 pe distanta Mureni — Valea Lunga.

Din declaratiile personalului cu atributii de coordonare a activitdatii de exploatare in statia CFR Dum-
braveni si statia CFR Blaj, de serviciu in data de 15/16.08.2023, se pot retine urmdtoarele:

La trecerea trenului nr.66076 prin statiile respective, nu s-au constatat aspecte care sa pericliteze siguranta
circulatiei, respectiv zgomote suspecte.

Din declaratiile personalului cu atributii de coordonare a activitatii de exploatare in statia CFR Dum-
braveni, de serviciu in data de 17/18 si 18.08.2023, se pot retine urmatoarele:

Trenul nr.66030 a avut parcurs de trecere pe linia nr.I1I directd, fara a se constatat vreo neregula in urma
defilarii efectuate. Dupa intrarea 1n biroul de miscare, mecanicul trenului nr.66030 i-a comunicat ca a fost
franat de urgenta si ca va trimite mecanicul ajutor pentru verificarea trenului.

Dupa circa 25 de minute, mecanicul i-a comunicat ca trenul este in regula si 1si poate continua mersul,
cauza franarii fiind tuburile de aer sarite intre vagoanele nr.16 si nr.17. trenul a plecat mai departe in jurul
orei 06:52.

In jurul orei 07:05, la incercarea de manevrare a macazului nr.11 pe o altd pozitie, s-a constatat ca acesta
nu se manevra si prezenta defect pe ,,consola operator”. In urma verificarilor efectuate, s-a constatat ca
macazul prezintd defectiuni, motiv pentru care a avizat organele L si SCB, operatorul de circulatie si seful
statiei.

Nota :

Din declaratiile personalului implicat, au reiesit unele neconcordante care nu au putut fi verificate de catre
comisia de investigare, SRCF Brasov neputind pune la dispozitie inregistrarea audio a convorbirilor dintre
mecanicul de locomotiva si IDM, astfel:

e informarea mecanicului trenului nr.66076 din data de 15.08.2023 de catre IDM din statiille CFR
Dumbraveni si Blaj despre existenta unui zgomot suspect la unul dintre vagoanele trenului.

Avand 1n vedere modul de producere al incidentului, in scopul Imbunatétirii sigurantei feroviare si preve-
nirea accidentelor si incidentelor, comisia de investigare a facut niste observatii care se regdsesc in capi-
tolul C.6.1.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si cu
legislatia nationala aplicabild, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare
AS 21003 cu termen de validitate in perioada 28.12.2021 + 27.12.2026.

Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare nu a considerat ca este necesar
a se verifica aspectele referitoare la Sistemul de Management al Sigurantei.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA
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La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator feroviar
de transport, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate
cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu legislatia
nationala aplicabila, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numarul european de
identificare RO 1020210067 cu termen de validitate in perioada 15.06.2021 + 14.06.2026.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase,
zona de operare fiind Romania — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele motoare
acceptate 1n cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, vagonul implicat in incident, face
parte din grupul vehiculelor acceptate.

Avand 1n vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare a verificat modul de
organizare de catre operatorul de transport a activitatii de efectuare a reviziei tehnice la compunere si a
modului de tratare a vagoanelor constatate defecte in compunerea trenului.

SNTFM ,,CFR Marfa” SA detine Procedura Operationala — Revizii tehnice, cod PO 05.10. Procedura
descrie modul de organizare si desfasurare a activitatii de revizie tehnica a vagoanelor de marfa, in vederea
asigurdrii sigurantei In exploatare a vagoanelor si a Incarcaturii. Ea se aplica la nivelul Intregii organizatii,
tuturor structurilor SNTFM ,,CFR Marfa” SA implicate in intretinerea si exploatarea vagoanelor prin
mentinerea parametrilor tehnici Tn conditii normale de exploatare si de maxima sigurantd feroviara,
precum si tinerea sub control a riscurilor asociate Intretinerii si exploatarii vagoanelor.

Lucrarile si verificarile obligatorii care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehnici de vagoane
in cadrul reviziilor tehnice sunt cele prevazute in regulamentele, instructiunile si reglementarile interne si
internationale in vigoare. In procedura, printre acestea este mentionati si Instructiuni pentru revizia tehnica
si Intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250.

Conform Anexei 6 a procedurii — Caiet de prestatii, timpul alocat pentru efectuarea unei revizii tehnice la
compunere este de 65 minute. In cadrul procedurii, nu este prevazut daca reviziile se efectueaza de unul
sau doi revizori tehnici de vagoane.

Pentru tratarea vagoanelor constatate defecte in compunerea trenurilor, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, detine
o Instructiune proprie. Scopul acesteia este de a reglementa modul de tratare a vagoanelor constatate
defecte cu ocazia reviziilor tehnice si probelor de frana.

Conform acesteia, din punct de vedere al starii tehnice, vagoanele defecte sunt circulabile sau
necirculabile. Vagoanele defecte circulabile, sunt vagoanele care pot sd circule, in stare goala sau
incdrcatd, numai panad la statia de destinatie, de domiciliu sau unitatea specializata si autorizatd de reparat
vagoane, in conditiile stabilite de catre personalul de specialitate autorizat.

In Instructiuni, se regiseste/este previazut si modul in care s-a procedat la vagonul implicat in incident, in
data de 16.08.2023 in statia CFR Teius. Personalul care a constatat defectul, precum si cel care a intervenit
pentru remediere, a procedat conform acestora.

In , Instructiunile pentru predarea-primirea vagoanelor si modul de recuperare a lipsurilor si degradirilor
constatate la acestea”, se specifici modul de intocmire a notificarilor albe cu dungi rosie. In cazul
investigat, s-a respectat aceastd instructiune, notificarea-avizare intocmita de RTV in statia CFR Teius,
fiind predata sefului de tren.

In ceea ce priveste riscurile asociate operatiunilor feroviare, operatorul de transport a identificat riscul de
producere a unui accident/incident in activitatea de revizuire a fiecarui vagon in parte (nivelul de risc
stabilit fiind ,,nedorit”), stabilind ca pericol ce il poate genera, ,,neefectuarea si neasigurarea lucrarilor si

22



verificarilor obligatorii In cadrul reviziei tehnice 1n tranzit”. Masura propusad pentru tinerea sub control a
fost ,,control, instruire teoretica si practica de serviciu”.

Desi in data de 03.09.2022, in activitatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA s-a inregistrat un incident cu cauze
identice, operatorul de transport nu a putut pune la dispozitie o analiza privind nivelul de expunere a
riscului mentionat mai sus, in functie de probabilitatea de producere si impactul rezultat.

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

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urméatoarele:

>

>

norme si reglementari:

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare, nr.250 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817/2005;

OMT nr.490/2000 - pentru aprobarea Instructiunilor privind tratarea defectelor unor produse
feroviare critice aflate in termen de garantie — 906;

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

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

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

Instructiuni de montaj, exploatare si Intretinere fixdtor tip - SPHEROLOCK® - pentru sina tip
60E1 amplasat in cuva metalicd I 03.04.00-21 rev.0 29.11.2013;

Manual de intretinere si exploatare HY DROLINK® I 03.04.00-22 rev.0 29.11.2013;

Erceanu I, Popovici St. — Constructia intretinerea si repararea vagoanelor — Ministerul Cailor
Ferate, editia 1966.

surse si referinte:

declaratiile personalului implicat in producerea incidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul producerii incidentului si in unitatea specializata;
procese verbale de constatare;

documente/proceduri/instructiuni de lucru ale operatorului de transport.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la suprastructura caii si instalatii

Suprastructura cdii a liniei III directd, in statia CFR Dumbraveni este alcatuita din:

- sina tip 60;
- traverse de beton tip T17W;
- prindere indirecta tip K;
- profil transversal rambleu de cca 1,00m;
- profil longitudinal aliniament;
- declivitate -1%eo;
- viteza de circulatie 160 km/h.
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Macazul nr.11 statia CFR Dumbraveni este de tip 60, tangenta 1:14, raza = 760m, deviatia stingd, ace
flexibile, inima de incrucisare monobloc, anul introducerii in cale 2015, in stare noua.

Starea suprastructurii caii nu a influentat producerea incidentului.

Imediat Tnainte de macazul nr.11, pe partea stanga in senul de mers al trenului, s-au constatat urme de
lovire a unor buloane verticale — foto nr.12-15. De asemenea, in zona de dinaintea contrasinei schimbato-
rului, s-a constatat o urma de rugina pe ciuperca sinei din partea stdnga — foto nr.13, ce ar fi putut provine
de la port sabotul si sabotul cazut. Totodata, s-a constatat ca, contrasina din aceeasi parte era lovitd — foto
nr.16.. Pe zona cu contrasind, s-au constatat traverse lovite in zona de mijloc a acestora — foto nr.17.

- "

[ET——

Foto nr.12 - bulon lovit la cca 14m de contrasina Foto nr.13 - bulon lovit la cca 9m de contrasina

o + — g X . 1
Foto nr.14 - bulon lovit la cca 5m de contrasina  Foto nr.15 - bulon lovit la cca 1m de contrasina
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Foto nr.16 — contrasina lovita Foto nr.17 — traverse lovite

Din analiza imaginilor surprinse de instalatia CCTV din statie s-au putut constata urmatoarele:

- primele urme de scantei puternice la primul boghiu al vagonului implicat s-au observat in partea
stanga 1n sensul de mers al trenului, cand vagonul s-a aflat in zona contrasinei macazului nr.11 —
fotonr.18 i 19;

- imediat dupa aceste scantei se observa 2 piese care sunt aruncate de la vagon 1n exteriorul caii,
identificate mai tarziu ca fiind port sabotul si sabotul aferent primei osii partea stangd a vagonului;

- 1n continuare, se observa scantei periodice in aceeasi zona, de intensitati diferite, cele mai puter-
nice fiind cand primul boghiu al vagonului a ajuns in zona macazului nr.11, zona celei de a treia
inzavorari — foto nr.18 si 20;

- 1n zona respectiva se observd doud momente de scantei puternice, apoi se observa cum axa triun-
ghiulara este aruncata in exteriorul caii — foto nr.21.

- -"'"':-.r-"'"..cnpuf_llt edntriising

Foto nr.18 — captura ecran - zona producerii incidentului
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Foto nr.20 — captura ecran — primele scantei puternice
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Foto nr.21 — captura ecran — zona producerii incidentului dupd trecerea trenului

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Vagonul a efectuat revizia periodica 1n data de 14.06.2023 la unitatea cu acronimul SPC.

Conform formularului ,,aratarea vagoanelor”, vagonul a circulat cu frana automata izolata de la statia de
formare, aceastd stare de fapt fiind constatata si cu ocazia verificarii vagonului in statia CFR Rupea unde
trenul a fost oprit pentru verificari, dupa constatarea producerii incidentului.

La vagonul nr.31533560179-7, implicat in incident, in statia CFR Brasov Triaj, s-au facut urmatoarele
constatari:

lipsa axei triunghiulare corespunzdtoare rotilor nr.1 si nr.2, prima osie in sensul de mers al vago-
nului la momentul producerii incidentului;

lipsa levierelor verticale — foto nr.22,23,;

etrierul de siguranta din partea stdnga sens de mers era rupt, iar cel din partea dreapta sens de mers
era lipsd;

lipsa port sabotului partea stangd sens de mers — foto nr.24;

atarndtorul port sabot din partea stdnga sens de mers nu prezenta urme de lovire sau torsionare,
gaura pentru bulonul de la atarnatorul portsabot partea superioara neprezentand urme de ovalizare,
frecare anormala sau fortare — foto nr.25;

port sabotul din partea dreapta sens de mers era prins in atarnatorul port sabot care era torsionat,
iar pe el erau urme de smulgere a axei triunghiulare din orificiul de fixare — acest lucru fiind con-
statat in statia CFR Rupea — foto nr.26 ;

lipseau toate buloanele ce asigurau subansamblele timoneriei de frana a rotilor;

pe corpul osiei s-au constatat urme de frecare produse de arborele de conexiune — foto nr.27,
gaurile din traversa inferioara a boghiului unde sunt fixate levierele verticale nu prezentau urme
de ovalizare sau de fortare — foto nr.23;

27



- gaura de la arborele de conexiune care este prins de levierele verticale nu prezenta urme de uzura
sau fortare — foto nr.22;

- pe suprafetele de rulare si pe fetele interioare ale ambelor roti nu s-au constatat urme de frecare;

- nu s-au constatat urme de lovituri pe elementele boghiului implicat cat nici pe vagoanele urmatoare
ale sensului de mers;

- pe cadrul boghiului s-au constatat urme de frecare in zona inferioara in zona arborelui de conexiune
— foto nr.28.

Foto nr.22 Foto nr.23

Foto nr.24 — atdrnator port sabot partea stanga

Foto nr.25 — detaliu atarndator
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Foto nr.28

in statia CFR Dumbriveni dupa producerea incidentului, au fost gisite piese apartinind timoneriei de
frand a vagonului nr. 31533560179-7, care au fost identificate si numerotate de comisia de investigare,
dupa cum urmeaza:

1 - axa triunghiulara (poz.6 in figura nr.6) — aceasta era indoitd, in partea dreapta sens de mers exista
splintul de asigurare bolt portsabot care era retezat, gaura corespunzatoare bulo-
nului pentru fixarea axei triunghiulare nu prezenta urme de fortare sau ovalizare;
in partea stanga sens de mers nu exista splint pentru bulonul de asigurare portsabot
si nu se observa urme de fortare a orificiului acestuia — foto nr. ;
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2 — levierele (poz.1 in figura nr.6) - pentru sustinerea arborelui de conexiune ce face legatura intre
timoneriile osiei si sustine si axa triunghiulard, un bolt si o saiba; orificiile din
leviere si boltul nu prezentau urme de fortare, toate piesele nu prezentau urme de
fortare — foto nr.29-31;

3 — port sabot cu sabot (poz.4 in figura nr.6) - pozitionat in partea dreaptd sens de mers tren, confecti-
onat din tabld ambutisata, fara urme de fortare; sabotul era montat in portsabot
corespunzator — foto nr.32;

4 — port sabot si sabot (poz.4 in figura nr.6) - pozitionat In partea stangd sens de mers tren, confectionat
prin turnare; sabotul era rupt in trei buciti si iesit din port sabot, port sabot-ul pre-
zenta urme de lovire in partea opusa sabotului, produsa probabil de buza bandaju-
lui — foto nr.33.

Foto nr.29 — elementele timoneriei de frana gasite la locul producerii incidentului

Foto nr.30 Foto nr.31
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Foto nr.2 Foto nr.33

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea inregistrarilor instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei IVMS, a reiesit faptul ca
pe distanta Coslariu Gr. Pod Mures-Brasov Triaj, mecanicul de locomotiva a respectat vitezele de circu-
latie cuprinse in livretul de mers si BAR precum si indicatiile semnalelor Intalnite in parcurs.

De la plecarea din statia CFR Coslariu Gr. Pod Mures si pana la statia CFR Dumbraveni, trenul nr.66030
a avut o oprire in statia CFR Copsa Mica intre orele 04:50+05:49, pentru detasarea de la tren a locomotivei
DHC 568 care a circulat pe aceastd distanta inactiva in compunerea trenului.

Dupa plecarea din statia CFR Copsa Mica si parcurgerea unei distante de 28,910 km (iesirea din statia
CFR Dumbraveni), la ora 06:16, curba vitezei a scazut brusc la 0 (zero) de la valoarea de 65 km/h pe o
distanta de 0,266 km, viteza de circulatie prevazuta in livret fiind de 70 km/h.

Dupa aceasta franare, trenul a stationat de la ora 06:17 pana la ora 06:55. Trenul a circulat in continuare
pana la oprirea In statia CFR Rupea unde a stationat in intervalul orar 09:06+11:20 pentru constatari, ca
urmare a avizarii SRCF Brasov. In final, trenul a ajuns in statia CFR Brasov Triaj la ora 14:09.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Locomotiva a fost condusa si deservitd in echipd completa, mecanic si mecanic ajutor. Acestia au avut
prezentarea la serviciu in Hm Pod Mures in data de 18.08.2023 la ora 02:30 si au plecat cu trenul la ora
03:50. La ora producerii incidentului personalul de locomotiva era in serviciu de aproape 4 ore.

Revizorii tehnici de vagoane au efectuat serviciu in program de turd de 12 ore. Fiecare dintre reviziile
tehnice ale vagonului dupa plecare din statia CFR Constanta Ferry Boat, cu relevanta pentru producerea
incidentului, respectiv la sosire in statia CFR Cluj Napoca Est in data de 16.08.2023 si la compunere in
aceeasi statie 1n data de 17.08.2023 au fot efectuate de catre un singur RTV.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

Echipa de locomotiva a fost formata din doi mecanici de locomotiva, unul dintre ei indeplinind functia de
mecanic ajutor. Ambii mecanici detineau permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul loco-
motivei conduse si deservite respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul.

Revizorii tehnici de vagoane care au efectuat reviziile tehnice detineau avize medical si psihologic in
termen de valabilitate si autorizatii pentru exercitarea functiei.
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C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Pe raza de activitate a PL Brasov Triaj s-au mai produs urmatoarele incidente cu cauze asemandtoare:

1. in data de 08.09.2021, in circulatia trenului de marfa nr. 21844 apartinind SNTFM ,,CFR Marfi” SA,
s-a produs lovirea cutiei capacului dispozitivului DAM si a barei de manevrare a schimbatorului de
cale nr.6 din statia CFR Rupea de cétre suportul portsabot al timoneriei de frand a unui vagon din
compunerea trenului.

2. In data de 03.09.2022, in circulatia trenului de marfi nr.66013 apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, s-a produs lovirea senzorului de roata de la macazul nr.1
si a jgheabului de la trecerea la nivel de la km 343+325 din statia CFR Rupea, de catre un sabot de
frana desprins de la vagonul nr.33537919315-4 din compunerea trenului.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind modul de producere al incidentului

Referitor la circulatia vagonului anterior producerii incidentului

Vagonul nr.31533560179-7 a efectuat RP in data de 14.06.2023, la data producerii incidentului fiind in
exploatare de 2 luni de zile, deci in termen de garantie dupa efectuarea acestei reparatii.

Anterior circulatiei in trenul nr.66030 si producerii incidentului, vagonul a fost expediat in data de
14.08.2023 din statia CFR Constanta Ferry Boat spre statia CFR Cluj Napoca Est cu frana automata de-
fectd si izolatd, cu mentiuni specifice corespunzatoare in formularele ,,aratarea vagoanelor” si ,,nota de
frana”.

Indrumarea vagonului in aceasta stare s-a facut fira respectarea prevederilor din OMT nr.490/2000 refe-
ritor la tratarea vagoanelor defecte aflate in termen de garantie.

in timpul circulatiei spre statia CFR Cluj Napoca Est, ca urmare a zgomotului anormal la rulare la un
vagon constatat de IDM din Hm Pod Mures, trenul a fost oprit in statia CFR Teius. In urma verificarilor
efectuate, s-a constatat cd vagonul era cu frdna automata in functie, desi conform documentelor de la
expediere aceasta trebuia sa fie izolata.

De asemenea, s-a constatat ca la rotile nr.5 si nr.6 existau locuri plane cu o adancime de aproximativ 4
mm si o lungime de aproximativ 140 mm, motiv pentru care s-a solicitat reparatia provizorie prin polizare,
conform Instructiunilor nr.250.

Dupa remediere, frdna automata a fost izolatd si robinetul de izolare asigurat cu sarma, Impotriva unei
manipuldri accidentale. De asemenea, conform acelorasi instructiuni, vagonul a fost ,,cretat” si notificat,
ca dupa sosirea la destinatie si descdrcare (statia CFR Cluj Napoca Est), sa fie introdus in cel mai apropiat
atelier specializat, pentru remediere. Cu toate acestea, vagonul dupa descarcare a fost incarcat din nou si,
fara a fi introdus in atelierul specializat cel mai apropiat, a ramas in garnitura care a format trenul nr.66030
pentru destinatia Constanta Ferry Boat.

in data de 18.08.2023, la trecerea trenului prin statia CFR Dumbriveni s-a produs lovirea unor elemente
ale macazului nr.11 din statie de catre axa triunghiulard desprinsad a vagonului.

Referitor la aspectele mentionate mai sus, comisia de investigare a retinut si face urmatoarele observatii:

» nu se poate preciza locul si momentul in care frana automata a vagonului a devenit activa desi
(teoretic) a fost izolata la plecarea din statia CFR Constanta Ferry Boat, apreciindu-se ca acest
lucru s-a facut accidental, pe distanta de circulatie. Nu se poate afirma ca ea era in functie la revizia
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tehnica in tranzit efectuata in statia CFR Brasov, avand in vedere ca in formularul ,,ardtarea vagoa-
nelor”, vagonul figura cu frana automata izolata;

nu se poate estima locul si momentul exact cand s-au produs locurile plane, dar, avand in vedere
marimea lor, se poate spune ca acestea nu s-au produs doar Tnainte de statia unde vagonul a fost
sesizat cu zgomot anormal;

circulatia vagonului cu locuri plane o distanta mai mare, poate conduce dupa o perioada de timp la
ruperea splinturilor de asigurare (anexam foto nr.34 — splint rupt dupa circulatia unui vagon in stare
deraiati o distanta de circa 4 km). In cazul investigat, splinturile de la cele 3 bolturi — figura nr.8
(pozitiile 9, 10, 11), care au iesit din locasuri, sunt foarte greu vizibile de catre RTV;

nu se poate estima care a fost calitatea reparatiei prin polizare efectuatd in statia CFR Teius, dar
conform Instructiei nr.250, aceasta trebuia sa asigure doar circulatia pana la primul atelier specia-
lizat. Distanta de la statia CFR Teius pana la statia de destinatie si primul atelier specializat a fost
de circa 100 km. Pana la producerea incidentului, trenul a mai parcurs 175,3 km;

dupa sosirea in statia de destinatie, respectiv Cluj Napoca Est, vagonul nu a fost scos din tren si
trimis la atelierul specializat pentru remedierea corespunzatoare atat a locurilor plane cat si a func-
tiondrii franei. Mentiunea cu cretd de pe vagon era greu vizibild din cauza pozitiei orizontale a
tepusei, dar notificarea facuta de RTV a fost predatd odatd cu documentele trenului.

Foto nr.34 — splint rupt dupa circulatie in stare deraiata

Avand 1n vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca expedierea vagonului aflat in termen
de garantie cu frina automata defecta si izolata din statia CFR Constanta Ferry Boat in data de 14.08.2023
si neretragerea din circulatie a acestuia in statia CFR Cluj Napoca Est in data de 16.08.2023, constituie
factori contributivi ai producerii incidentului.

In ceea ce priveste observatia de mai sus referitoare la faptul ci avand in vedere marimea locurilor plane
constatate 1n statia CFR Teius in data de 16.08.2023, se poate spune ca acestea nu s-au produs doar inainte
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de statia unde vagonul a fost sesizat cu zgomot anormal, respectiv In Hm Pod Mures, facem urmatoarele
observatii:

In opinia comisiei de investigare, zgomotul ar fi trebuit sesizat si de IDM din statiile anterioare, fir a
putea spune de unde anume. Circulatia unui vagon cu locuri plane o distantd mai mare, poate conduce
dupa o perioada de timp la ruperea splinturilor de asigurare, unele dintre ele fiind greu vizibile cu ocazia
reviziilor tehnice. Asa cum s-a aratat si in cap.C.2.3.2 — figura nr.7, de la statia CFR Brasov Triaj pana la
Hm Pod Mures sunt 23 de statii unde trebuia efectuatd defilarea trenului de cétre IDM.

Referitor la acest aspect, facem urmatoarea precizare: conform Regulamentului nr.005, art.153 (1), toate
trenurile care trec printr-o statie, se supravegheaza prin defilare de cétre personal apartinand administra-
torului de infrastructurd (SRCF Brasov), respectiv de catre IDM. Una din obligatiile acestui personal cu
ocazia efectudrii acestei supravegheri, este de a urmarii cu atentie starea vehiculelor feroviare si a Incar-
caturii din vagoane pentru a constata cazurile in care vehiculele feroviare prezinta defecte vizibile gi/sau
sesizabile prin zgomotul produs si pericliteaza siguranta circulatiei si securitatea transporturilor.

Conform aceluiasi articol mentionat mai sus, defectele vehiculelor feroviare, vizibile gi/sau sesizabile prin
zgomotul produs si starea Incarcaturii care pericliteaza siguranta circulatiei si securitatea transporturilor si
care trebuie constatate cu ocazia supravegherii prin defilare a trenurilor in circulatie, sunt: locuri plane sau
brocuri pe suprafata de rulare a bandajului rotii. De asemenea, in caz de pericol, personalul care efectueaza
supravegherea prin defilare, trebuie s dea imediat semnale de oprire a trenului.

Avand in vedere ca zgomotul anormal a fost sesizat atat de tarziu, comisia de investigare considera necesar
sd atraga atentia asupra faptului ca ar putea exista tendinta din partea IDM de a nu opri trenul in statia pe
care o deserveste, din cauza unor posibile repercusiuni ce ar consta in blocarea unei linii din statie sau
necesitatea efectudrii unor operatii suplimentare.

In scopul imbunatatirii sigurantei feroviare, comisia de investigare propune administratorului de infras-
tructura atentionarea si constientizarea personalului de executie cu atributii de supraveghere prin defilare
a trenurilor, atit asupra obligatiilor ce 1i revin referitor la acest aspect cat si asupra importantei efectudrii
corespunzatoare a acesteia in prevenirea producerii de accidente sau incidente pe viitor.

Referitor la modul de producere a incidentului

in data de 18.08.2023, trenul de marfa nr.66030 a post programat pentru circulatie pe distanta Cluj Napoca
Est — Constanta Ferry Boat, fiind format din 28 vagoane seria Rgs, toate incdrcate cu containere. Anterior,
la sosirea garniturii de vagoane in statia CFR Cluj Napoca Est in data de 16.08.2023, s-a efectuat revizie
tehnica la sosire, fara a se respecta scoaterea din garniturd a vagonului nr.31533560179-7, reparat provi-
zoriu si notificat pentru indrumare la cel mai apropiat atelier specializat.

La trenul nr.66030 a fost efectuata revizia tehnica la compunere in statia CFR Cluj Napoca Est.

Péna la statia CFR Dumbraveni (175,3 km), trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei. Dupa
trecerea trenului prin statie, la incercarea de manipularea macazului nr.11, aflat in parcursul de iesire al
trenului, IDM a constatat ca macazul nu se poate manevra prezentand pe consola de operare informatia de
,,macaz defect”.

In urma verificarilor efectuate pe teren, in zona au fost constatate imprastiate pe o distanta de circa 80 m,
mai multe elemente ale timoneriei de frana ale unui vagon si elemente ale macazului lovite.

Elementele timoneriei de frana cazute au fost: axa triunghiulara, levierele pentru sustinerea arborelui de
conexiune, un bulon de sustinere si un port sabot lovit cu sabotul rupt in 3 bucéti.
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Dupa verificarea trenurilor de marfa care au trecut prin statia CFR Dumbréveni, s-a constatat ca piesele
lipsa erau de la vagonul nr.31533560179-7 aflat in compunerea trenului de marfa nr.66030.

In opinia comisiei de investigare, iesirea bulonului de la atarnatorul portsabot partea superioard — figura
nr.8 - pozitia 12, si cadderea axei triunghiulare pe etrierul de siguranta s-a produs Tnainte de intrarea trenului
in statia CFR Dumbraveni. Axa triunghiulara a rdmas sprijinita in etrierul de siguranta.

Avand in vedere ca dupa producerea incidentului a fost gasit un singur bolt (probabil pozitia 10 — de la
articulatia cu bara de conexiune — figura nr.8), nu se poate preciza exact momentul in care celelalte doua
bolturi (pozitiile 9 — de sustinere la punct fix pe traversa inferioara a boghiului si 11 — de la articulatia
cu axa triunghiulara — figura nr.8) au iesit din orificiile corespunzatoare.

Figura nr.8

Datorita trepidatiilor produse in circulatia trenului (viteza trenului fiind apropiata de valoarea de 70 km/h),
in conditiile in care frdna automatd a vagonului era izolatd, probabil si pe fondul existentei incd a unor
locuri plane, s-a produs frecarea/fortarea si ruperea splinturilor de siguranta ale ultimului bolt din cele trei
mentionate mai sus, ruperea etrierului de siguranta din partea stangd a sensului de mers si frecarea port
sabotului si a sabotului din aceeasi parte pe ciuperca sinei.

Port sabotul impreuna cu sabotul au fost trase de catre roata spre interiorul cdii, lovind in buloane verticale
si in capatul contrasinei care a produs de fapt ruperea acestuia si aruncarea in exteriorul caii.

In continuare, axa triunghiulara a lovit elementele macazului nr.11 pana la ruperea completa si aruncarea
in exteriorul caii.
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C.7. Cauzele incidentului

C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului o constituie ruperea gplintului de asigurare, urmatd de caderea
agrafei de sigurantd, fapt ce a condus la caderea bulonului atarndtorului portsabot de la partea superioara
si in final, la lovirea elementelor macazului nr.11 din statie de catre axa triunghiulara a vagonului.

Factori care au contribuit

1. Expedierea vagonului implicat 1n incident, aflat in termen de garantie cu frana automata defecta si
izolata din statia CFR Constanta Ferry Boat in data de 14.08.2023;

2. Neretragerea din circulatie a vagonului implicat in statia CFR Cluj Napoca Est in data de 16.08.2023.

C.7.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.
C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

C.8. Observatii suplimentare

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

1. Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului, au efectuat
2 probe de continuitate a frinei automate, fara a avea in dotare manometru pentru verificarea pre-
siunii aerului la urma trenului contrar prevederilor din Instructiunile nr.250, art.62 si ciocan de
revizie pentru verificarea prin impingere a strangerii sabotilor pe suprafetele de rulare ale rotilor,
contrar prevederilor din Instructiunile nr.250, art.63 (3).

2. In circulatia trenului nr.66076 din data de 15.08.2023, sesizarea existentei unui zgomot suspect la
un vagon din compunerea trenului s-a facut cu intarziere.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Comisia de investigare nu a considerat necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare al incidentului produs in data de 18.08.2023 in statia CFR Dumbraveni,
se va transmite catre: Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand, Compania Nationald de Cai Ferate
,»CFR” SA si operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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Membrii comisiei de investigare:

37



