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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvol-
tare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romd-
nia, aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare,
Agentia de Investigare Feroviarda 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 si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul aces-
teia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de Investigare. Investigatia a
fost realizatd 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
imprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbunatétirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE 1n alte scopuri decét cele referitoare la prevenirea pro-
ducerii accidentelor si incidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la inter-
pretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Brasov din cadrul
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov din data de 08.09.2021, privind evenimentul produs la aceeasi
data, Tn statia CFR Rupea, prin 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 de marfa nr.21844 apartinind SNTFM ,,CFR Marfa” SA si luand in con-
siderare 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 docu-
ment, prin Nota nr.1.190/2021 a Directorului General Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator
principal al comisiei de investigare, un investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament, investiga-
torul principal, prin decizia nr.1125/56/2021, 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

Tn data de 08.09.2021, trenul de marfa nr.21844 a post programat pentru circulatie pe distanta Dej - Brazi,
fiind format din 22 vagoane incarcate cu produse petroliere, remorcat cu locomotiva electrica cu numarul
de Tnmatriculare 91 53 400506-8.



Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pe distanta cuprinsa intre statia CFR Dej si statia
CFR Rupea. La trecerea prin aceasta statie pe linia 11, impiegatul de miscare (IDM) aflat la defilarea
trenului pe partea dreapta a acestuia in sensul de mers, a observat ca la al 11-lea vagon din compunerea
trenului, axa triunghiulara era cazuta in partea stanga si lovea elementele suprastructurii caii.

IDM a avizat mecanicul de locomotiva despre acest aspect si a solicitat oprirea trenului. Dupa oprirea
trenului, urmare verificarilor pe teren efectuate de catre IDM, s-a constatat un portsabot impreuna cu sa-
botul, rupt si cazut intre firele cdii in zona schimbdatorului de cale nr.6, bara de manevrare a schimbatorului
si capacul dispozitivului ajutator de manevrare a macazului — DAM, lovite.

Trenul de marfa nr.21844, vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcarea si personalul de

conducere 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 Cai Ferate Brasov,
sectia de circulatie Brasov - Sighisoara, linie dubla electrificata.

Urmarile incidentului

Suprastructura si infrastructura cdii

Tn urma producerii incidentului, s-au constatat avarii minore la suprastructura caii. A fost lovit capacul
dispozitivului ajutator de manevrare a macazului - DAM aferent schimbatorului de cale nr.6 din capatul
Y al statiei CFR Rupea.

Instalatii feroviare

Nu au fost avarii la instalatiile feroviare.

Vehicule feroviare

Dupa producerea incidentului feroviar s-au constatat avarii la elementele timoneriei de frana ale celui de
al 11-lea vagon din compunerea trenului.

Mediu
Nu a fost afectat mediul inconjurator.

Persoane vatamate

Tn urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime.

Perturbatii in circulatia feroviara

Tn urma producerii incidentului, circulatia feroviara nu a fost inchisa si nu au fost inregistrate anulri sau intér-
zieri de trenuri de calatori.

Cauza directa a producerii incidentului o constituie ruperea splintului de asigurare urmata de caderea
agrafei de siguranta, fapt ceea ce a condus la caderea bulonului atarnatorului portsabot de la partea superi-
oara.

Factorul care a contribuit la producerea incidentului a fost ruptura veche 60% a etrierului de siguranta ce
prevenea caderea axei triunghiulare.

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.

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

Avand Tn 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 cdtre transporturi cu gabarit depasit,
de catre vagoane cu incarcatura deplasatd 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

Avand n vedere modul de producere al incidentului, constatarile efectuate si masurile luate de SNTFM
,»CFR Marfa” SA, comisia de investigare nu a considerat necesara emiterea unor recomandari de sigu-
ranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

Tn data de 08.09.2021, trenul de marfa nr.21844 a fost programat pentru circulatie pe distanta Dej — Brazi,
fiind format din 22 de vagoane incarcate cu produse petroliere. Dupa efectuarea reviziei tehnice la com-
punere si a probei de frana complete, trenul a plecat din statia CFR Dej in aceeasi data la ora 05:39. Trenul
urma sa fie remorcat, pe intreaga distanta de locomotiva electrica tip EA cu numarul de inmatriculare 91
53 0 400506-8 (denumita in continuare EA 506).

Conform fisei de prestatii, la tren s-a efectuat revizia tehnica in tranzit (RTT) in statia CFR Campia Turzii,
aceasta fiind ultima revizie tehnica inainte de producerea incidentului — figura nr.1. Revizia tehnica a fost
efectuatd de catre un singur revizor tehnic de vagoane (RTV) apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe
ambele parti ale trenului.

ultima revizie wITaE L sor. N Dimcalex .
— (!
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locul producerll

inaidentidul

Figura nr.1 — locul producerii incidentului

Tn continuare, trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana la statia CFR Rupea (202 km)
ora 15:40, statie prin care a avut asigurat parcurs de trecere fara oprire pe linia Ill, trenul fiind primit cu
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semnal de chemare afisat la semnalul de intrare Y (viteza de 20 km/h), din cauza unui JIL defect -figura
nr.l.

De la ultima statie, respectiv halta de miscare (Hm) Cata (cu cladirea statiei si pozitionarea impiegatului
de miscare - IDM pentru defilare, pe partea stanga a sensului de mers al trenului), pana la intrare in statia
CFR Rupea, trenul a parcurs 8,6 km. La trecerea trenului prin Hm Cata, IDM nu a constatat vehicule
feroviare care sa prezinte defecte vizibile care sa pericliteze siguranta circulatiei si securitatea transportu-
lui.

La trecerea trenului prin statia CFR Rupea, IDM aflat la defilare pe partea dreapta a trenului in sensul de
mers, a constatat ca la al 11-lea vagon din compunere, axa triunghiulara partea stanga, a celui de al doilea
boghiu (partea din fata), era rupta si lovea elementele suprastructurii caii. Ca urmare a acestei constatari,
a luat legatura prin statia radio-telefon cu mecanicul trenului si a dispus masuri de oprire imediata a tre-
nului.

Dupa oprirea trenului, s-a constatat cd sectiunea izolata a schimbatorului de cale 2-6 prezenta ,,ocupat” pe
aparatul de comanda. In urma verificarii pe teren efectuatd de IDM, s-a constatat ¢ un portsabot cu sabot,
de vagon, era cazut intre firele cdii In zona schimbatorului de cale nr.6, bara de la a doua inzavorare a
macazului era indoita si capacul DAM era lovit — foto nr.1,2.

Urmare celor constatate, IDM a avizat seful de statie si operatorul de circulatie despre incidentul produs
si a oprit trenul pentru verificari.
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Figura nr.2 — Statia CFR Rupea

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

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

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

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar din statia CFR Rupea
sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - SRCF Brasov si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul
Sectiei CT 1 Brasov — Districtul SCB 4 Racos.



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

Locomotiva de remorcare a trenului EA 506 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 unitéti
specializate.

Vagoanele din compunerea trenului apartin 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.21844 a fost format din 22 vagoane incarcate cu produse petroliere, 88 osii, 1544 tone
brute, tonajul franat automat necesar conform livretului de mers 772 t, tonajul franat automat real 839 t,
tonajul franat necesar de mentinere pe loc a trenului cu frana de mana conform livretului de mers 278 t,
tonajul franat real de mentinere pe loc a trenului 493 t, lungimea de 311 m.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva electricd EA 506, condusa si deservita in echipa completd (mecanic
si mecanic ajutor) de catre personal autorizat.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului

C.2.3.1. Linii

In zona producerii incidentului feroviar, suprastructura ciii este alcatuitd din sina tip 60, montata pe tra-
verse de lemn speciale pe aparatele de cale, prindere indirecta tip K, raza de 300 m. Declivitatea este de
3,6 %o, rampa Tn sensul de mers al trenului.

Aparatul de cale nr.2 este pozitionat la km 243+617, raza de 300 m, tangenta 1:9, ace flexibile, deviatie
stanga, traverse de lemn speciale, prindere indirecta tip k.

Aparatul de cale nr.6 este pozitionat la km 243+570, raza de 300 m, tangenta 1:9, ace flexibile, deviatie
dreapta, traverse de lemn speciale, prindere indirecta tip k.

Sensul de mers al trenului a fost invers cresterii kilometrajului, respectiv trenul a trecut mai intai peste
aparatul de cale nr.2 apoi peste aparatul de cale nr.6.

Dispozitivul ajutator de manevrare — DAM este un dispozitiv de manevrare si zavorare a unui macaz i se
recomanda a fi utilizat in locul fixatorului de mijloc incepand cu macazul cu raza minima de 300 m.

C.2.3.2 Vagon

Vagonul nr.31537882521-2 (implicat Tn incident), este un vagon seria Zaes si a fost incarcat cu titei. Con-
form informatiilor din Registrul National al Vehiculelor, vagonul a fost construit in anul 1978. Proprieta-
rul, detinatorul si entitatea responsabila cu intretinerea este SNTFM ,,CFR Marfa” SA. Conform inscrip-
tiilor de pe vagon, ultima revizie tip RP 6 a fost efectuata la data de 18.02.2021 la entitatea cu acronimul
REV SRS - foto nr.3.



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 Bragov
administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
,»CFR Marfa” SA si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului, nu s-au produs avarii majore la infrastructura feroviara privind starea
tehnica a aparatelor de cale care sa necesite lucrari sau reducerea vitezei si nici avarii majore la vagonul
implicat care sd conduca la stabilirea unor pagube materiale (vagonul a fost reparat in regie proprie).

Valoarea pagubelor primite de comisia de investigare de la partile implicate pana la data finalizarii rapor-
tului, erau date solicitate doar pentru clasificarea acestui incident feroviar conform art.7 alin.(2) din Regu-
lamentul de Investigare.

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 tehnica In tranzit a trenului in statia CFR Campia
Turzii, se pot retine urmatoarele:

A efectuat revizia tehnica Tn tranzit a trenului implicat Tn incident, fiind informat privind aceasta prestatie
Cu 0 zi Tnainte de catre operatorul de circulatie, prin intermediul unui coleg. Se afla in serviciu de la ora
07:00.

La tren a efectuat revizia tehnica in tranzit singur, astfel: a efectuat defilarea trenului la sosire pe partea
stnga a acestuia in sensul de mers, revizia si verificarea vagoanelor pe partea dreapta a acestuia, apoi pe
partea stdngd pana la urma trenului, apoi s-a intors la locomotiva tot pe partea stdngd pentru a comunica
faptul ca revizia a fost efectuata si vagoanele sunt apte pentru circulatie, apoi a defilat trenul la plecarea
din statie.

Efectueaza reviziile tehnice la trenuri singur, ca si ceilalti colegi, de mai mult timp.

In cadrul reviziei tehnice in tranzit, un RTV are obligatia de a remedia toate defectele gisite la un vagon
si de a inlocui sau completa toate piesele uzate sau lipsa. Cu ocazia reviziei efectuate, nu a depistat defecte
care sa pericliteze siguranta circulatiei, dar la o agrafa de la levierul portsabot era o sarma in loc de splint
si a Inlocuit-o. Nu a avut acest splint la el, fiind nevoit sd se deplaseze la postul de revizie din statie, aflat
n apropierea liniei unde se efectua revizia. Daca ar mai fi gasit splinturi lipsa sau degradate, s-ar fi dus de
fiecare data la postul de revizie.

Considera ca timpul alocat prin procedura operationald, de 26 minute pentru o revizie tehnica in tranzit
este prea scurt pentru un singur RTV. A discutat verbal cu colegii si conducerea ierarhica acest aspect,
fard a intocmi vreun raport de eveniment in acest sens.

Nu a fost necesara efectuarea vreunei probe de frana.

Splintul constatat lipsa si care a favorizat iesirea boltului din locas se afla intr-o zona usor vizibila si putea
fi depistat cu ocazia reviziei tehnice. Considera ca la plecarea din statia CFR Campia Turzii, vagoanele
erau pregatite din punct de vedere tehnic pentru circulatie si cd splintul s-a rupt in parcurs, dupa plecarea
din statie.

I-au fost prelucrate care sunt riscurile de producere a unui accident generate de pericolele din activitatea
proprie. Nu au existat factori externi (stare de oboseala sau stres) care ar fi putut sa il influenteze negativ
n efectuarea reviziei tehnice.

Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare, se pot
retine urmdtoarele:

A remorcat trenul nr.21844 cu locomotiva EA 506 de la statia CFR Teius pana la statia CFR Brasov Triaj
(dupa producerea incidentului).



La trecerea prin statia CFR Rupea, IDM aflat la defilare i-a comunicat ca la al 11-lea vagon atarna o piesa
intre firele caii si a luat masuri de oprire a trenului. Dupd oprirea trenului s-a constatat cd la vagonul
mentionat, axa triunghiulara era cazuta si levierul atarnator portsabot era lipsa.

La trecerea prin Hm Cata, IDM de serviciu era la defilare si i-a comunicat ca trenul a trecut prin halta fara
probleme de siguranta circulatiei.

In timpul circulatiei intre Hm Cata si statia CFR rupea, nu a constatat reactii in tren urmare franarilor
efectuate. La intrare in statia CFR Rupea a trebuit sa efectueze o franare de serviciu pentru a reduce viteza
trenului la valoarea de 20 km/h deoarece s-a intrat n statie cu semnal de chemare.

Pe distanta Beia — Rupea, datorita configuratiei traseului in panta in sensul de mers al trenului, a efectuat
mai multe frandri, fara a sesiza reactii in corpul trenului.

Rezumatul declaratiilor personalului administratorului de infrastructura feroviara publica

Din declaratiile impiegatului de miscare de serviciu in statia CFR Rupea in data de 08.09.2021, se pot
retine urmatoarele:

Tn data de 08.09.2021, in jurul orei 15:40, la defilarea trenului de marfa nr.21844 care avea parcurs de
trecere pe linia 111, a observat ca la al 11-lea vagon de la siguranta, suportul portsabot era rupt si lovea
elementele suprastructurii caii. A luat legatura cu mecanicul de locomotiva prin radiotelefon si a solicitat
oprirea trenului. Pe aparatul de comanda, sectiunea izolata a macazului 2-6 prezenta ,,ocupat”.

Dupa primirea aprobadrii de parasire a biroului de miscare, urmare verificarii pe teren a sectiunii mentio-
nate, a constatat portsabot-ul rupt al vagonului cazut intre firele caii in zona macazului 6, bara de la a doua
inzavorare a macazului 6 si capacul DAM lovite.

A avizat incidentul operatorului de la Regulatorul de Circulatie si sefului de statie.

Din declaratiile impiegatului de miscare de serviciu in Hm Cata in data de 08.09.2021, se pot retine
urmdtoarele:

Trenul nr.21844 a avut asigurat parcurs de trecere fara oprire prin halta, pe linia IV (directd) si in continu-
are pe firul 2 de circulatie spre statia CFR Rupea. La trecerea prin haltd, mecanicul de locomotiva a dat un
semnal cu fluierul locomotivei.

Dupa trecerea trenului, a comunicat prin instalatia de radiotelefon cu mecanicul locomotivei, referitor la
faptul ca trenul a trecut semnalizat. A transmis statiei CFR Rupea avizul de trecere al trenului.

A procedat la supravegherea prin defilare a trenului din locul stabilit prin PTE, fara a constata piese de la
vagoane care sd atarne sau sa loveasca bandajele si nici vagoane care sd circule ,,franat”.

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 1in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania,
aflandu-se in posesia:
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» Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 (reinnoita) — valabila
de la data de 12.12.2019 péna la data de 12.12.2029, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romand a confirmat acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de
infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 (reinnoitd) — valabila
de la data de 12.12.2019 pana la data de 12.12.2029, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara
pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii
feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii $i exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si
exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Avand Tn 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
Marfi” SA

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 caile ferate comunitare si cu legislatia nationala
aplicabila, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de siguranta cu numarul european de identificare RO
1020210067 cu 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 in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, vagonul implicat in incident, face
parte din grupul vehiculelor acceptate.

Avand Tn 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 in tranzit.

SNTFM ,,CFR Marfa” SA detine Procedura Operationald — Revizii tehnice cod PO 05.10. Procedura
descrie modul de organizare si desfasurare a activitatii de revizie tehnicd 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 iIntretinerea si exploatarea vagoanelor prin
mentinerea parametrilor tehnici in conditii normale de exploatare si de maximd sigurantd feroviard,
precum si tinerea sub control a riscurilor asociate Intretinerii si exploatdrii vagoanelor.

Lucrdrile 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
s Intretinerea vagoanelor in exploatare Nr.250.

Conform Anexei 6 a procedurii — Caiet de prestatii, timpul alocat pentru efectuarea unei revizii tehnice in
tranzit (fara schimbarea mijlocului de remorcare, ca si in cazul investigat) este de 26 minute. In cadrul
procedurii, nu este prevazut daca reviziile se efectueaza de unul sau doi revizori tehnici de vagoane.

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

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

La investigarea incidentului 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;

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

Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura
feroviard publica nr.328/2008;

Ordinul MTI nr.385/2010;

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;

Florin Berceanu - Compendiu de vagoane de marfa — editia 2002.

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 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 cdii si instalatii

Starea suprastructurii caii si a instalatiilor nu a influentat producerea incidentului.

Dupa producerea incidentului, s-au constatat urmatoarele:

trenul a circulat de la km 243+617 cu axa triunghiulara indoita, atarnand si lovind elementele su-
prastructurii caii, primele fiind bolturile de la prima si a doua inzavorare a aparatului de cale nr.2
— foto nr.3;

urmatoarele elemente lovite au fost: buloanele verticale pe o distanta de circa 12,60 m de la a doua
inzavorare, pana de la inima aparatului de cale, buloanele verticale pe o distantd de circa 7,20 m
de la pana, contrasina de la inima aparatului de cale nr.2 — foto nr.4, JIL-ul de polaritate de la
aparatul de cale nr.6, eclisa de la calcaiul acului drept si eclisa speciald de la aparatul de cale nr.6
si capacul dispozitivului auxiliar de manevrare DAM, acolo unde s-a si gasit port sabotul si sabotul
de la vagonul implicat — foto nr.1,2.
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Foto nr.3 Fotonr.4

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Constatari efectuate la fata locului

Dupa producerea incidentului si oprirea trenului in statia CFR Rupea, S-a constatat faptul ca legarea va-
goanelor intre ele, respectiv intre locomotiva de remorcare si primul vagon din tren era conform regle-
mentarilor in vigoare. Schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” respectiv ,,marfa-persoane” erau in pozitie
corespunzatoare starii de incarcare a vagoanelor si regimului de functionare.

La vagonul nr.31537882521-2, incarcat cu titei, pozitionat al 11-lea de la siguranta, s-a constatat portsabot
lipsd si axa triunghiulara cazuta pe partea stanga la al doilea boghiu in sensul de mers al trenului, lovind
elementele suprastructurii cdii, vagonul fiind cu frana automata in actiune. Etrierii de siguranta in ambele
capete erau rupti si axa triunghiulara era indoita -foto nr.5.

S-a mai constatat de asemenea, la vagonul nr.82537880489-2, incarcat cu titei, pozitionat al 7-lea de la
sigurantd, portsabot rasucit la al doilea boghiu, pe partea dreaptd a sensului de mers, vagonul fiind cu frana
automata in actiune — foto nr.6.
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Foto nr.6

Constatari efectuate in unitatea specializata

La vagonul nr.31537882521-2 la roata nr.6 (partea stanga, prima osie al celui de al doilea boghiu in sensul
de mers) s-au constatat urmatoarele:

etrierul aferent rotii (partea stangd a axei triunghiulare din partea din fatd in sensul de mers) rupt
la o distanta de aproximativ 20 cm de prinderea de pe cadrul boghiului - foto nr.7;

dupa demontarea bucatii de 20 cm ramase, s-a constatat ca aceasta prezenta ruptura veche 60% -
foto nr.8;

gaurile pentru bulonul de articulatie al atarndtorului pe boghiu, fara urme de frecare sau ruptura
noua — foto nr.9;

bulonul de articulatie intre levierul atarnator si boghiu lipsa impreuna cu toate elementele de fixare
(agrafe, splint);

sabotul, port sabotul (cazute in zona schimbatorului de cale nr.6) si levierul atarndtor, cu urme de
frecare si rupturd noud 100%;

axa triunghiulard (demontata de la vagon in statia CFR Rupea), era indoita.

Foto nr.7 . Foto nr.8
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La acelasi vagon, la roata nr.5 (partea dreaptd), s-au constatat urmatoarele:

- levierul atarnator port sabot era stramb;
- etrierul de siguranta era demontat din partea din spate de cadrul boghiului, operatie efectuata in
statia CFR Rupea pentru ca vagonul sd poata circula pand la statia CFR Brasov Triaj.

La acelasi vagon s-a constatat faptul ca, cu ocazia reparatiei periodice (18.02.2021), pentru asigurarea cu
splinturi a elementelor timoneriei de frana nu s-au utilizat splinturi noi.

La vagonul nr.82537880489-2 la roata nr.4 (partea dreapta, prima osie al celui de al doilea boghiu in sensul
de mers) s-au constatat urmatoarele:

- bulon rola de culisa lipsa, fapt ce a determinat desurubarea SAB tip D (cursa necontrolata);

- urme de frecare pe capatul superior al port sabotului aflat Tn contact cu roata, levierul de fixare si
pana;

- etrierul de sigurantd rupt din sudurd pe partea opusa a sabotului intors si asigurat cu sarma de @ 6
mm (roata nr.3) in statia CFR Rupea, dupa producerea incidentului.

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 Teius-Rupea (distanta pe care locomotiva de remorcare a fost condusa si deservitd de acelasi
mecanic), mecanicul de locomotiva a respectat vitezele de circulatie cuprinse in livretul de mers si BAR
precum si indicatiile semnalelor intalnite in parcurs.

La ora 15:38:07 la viteza de 33 km/h, locomotiva a trecut prin zona inductorului de 500 Hz, activ, al
semnalului de intrare al statiei CFR Rupea. In intervalul orar 15:38:07 + 15:38:47, curba vitezei a scazut
de la valoarea de 33 km/h la valoarea de 14 km/h pe o distanta de 236 m.

La ora 15:38:47 la viteza de 14 km/h, locomotiva a trecut pe langd semnalul de intrare al statiei CFR
Rupea, cu inductorul de 1000/2000 Hz activ cu influenta de 2000 Hz si manipularea butonului ,,depdsire
ordonata” de catre mecanicul de locomotiva conform reglementarilor in vigoare, trenul intrand in statie in
baza indicatiei semnalului de chemare a semnalului de intrare (ce impunea circulatia trenului cu viteza de

cel mult 20 km/h pana la semnalul urmator).

Tn intervalul orar 15:38:47 + 15:42:51, trenul a circulat cu viteze variabile, valoarea maxima fiind de 18
km/h. La ora 15:42:51, curba vitezei scade brusc de la valoarea de 18 km/h la zero, pe o distantda de 88 m.
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Viteza de circulatie a trenului nu a putut influenta producerea incidentului.

Precizam faptul ca pe distanta Beia — Cata (ultimele doua statii inainte de statia CFR Rupea), s-au efectuat
mai multe franari cu frana automata pentru respectarea vitezei de circulatie, profilul liniei fiind in pantd in
sensul de mers al trenului.

C.5.5. Interfata Om-maginda-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Locomotiva a fost condusa si deservita in echipd completa, mecanic si mecanic ajutor. Acestia au luat
locomotiva in primire in statia CFR Teius in data de 08.09.2021 la ora 09:45, 1a ora producerii incidentului
fiind n serviciu de circa 6 ore.

Revizorul tehnic de vagoane a intrat in serviciu Tn data de 08.09.2021 la ora 07:00 la Punctul de lucru Cluj.
S-a deplasat cu masina personald in statia CFR Campia Turzii unde a efectuat revizia tehnica in tranzit in
intervalul orar 07:37 + 08:15, respectiv 38 minute.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica in tranzit detinea avize medical si psihologic
in termen de valabilitate.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

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.

Revizorul tehnic de vagoane detinea autorizatie pentru exercitarea functiei.
C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind modul de producere al incidentului

In data de 08.09.2021, trenul de marfa nr.21844 a fost programat pentru circulatie pe distanta Dej — Brazi,
fiind format din 22 de vagoane incarcate cu produse petroliere. La tren a fost efectuata revizia tehnica la
compunere 1n statia CFR Dej si revizia tehnica in tranzit in statia CFR Campia Turzii, conform fisei de
prestatii.

De la statia CFR Campia Turzii pana la statia CFR Rupea (202 km), trenul a circulat in bune conditii de
siguranta circulatiei. La defilarea trenului prin Hm Cata, ultima statie nainte de statia CFR Rupea, IDM
nu a sesizat nimic deosebit la vagoanele din compunerea trenului care sa pericliteze siguranta circulatiei
si securitatea transporturilor.

La intrare 1n statia CFR Rupea viteza trenului a trebuit sd fie redusa de la valoarea de 33 km/h la o valoare
sub 20 km/h (respectiv 14 km/h), deoarece semnalul de intrare al statiei afisa spre tren semnalul de che-
mare ce impunea circulatia cu viteza maxima de 20 km/h. Reducerea vitezei s-a realizat prin efectuarea
unei franari de serviciu cu frana automata.

La trecerea trenului prin statia CFR Rupea, IDM aflat la defilare pe partea dreapta a trenului in sensul de
mers, a constatat cd la al 11-lea vagon din compunere, axa triunghiulara din partea stanga, a celui de al
doilea boghiu (partea din fatd), era rupta si lovea elementele suprastructurii cdii, motiv pentru care a dispus
oprirea imediata a trenului.
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Tn opinia comisiei de investigare, iesirea bulonului de la atarnitorul portsabot partea superioara si caderea
axei triunghiulare s-a produs dupa trecerea prin Hm Cata. Axa triunghiulara a rdmas sprijinita in etrierul
de siguranta probabil pana la franarea efectuata pentru reducerea vitezei la valoarea de 14 km/h. Efectul
de franare produs asupra ansamblului axa triunghiulara - port sabot - roata (figura nr.3) cumulat cu ruptura
veche 60% din corpul etrierului, a facut ca acesta sa cedeze in zona respectiva si s se rupa. Urmare acestui
fapt, axa triunghiulara a cazut lovind elementele suprastructurii caii.
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Figuranr.3

Referitor la activitatea de revizie tehnica in tranzit

Revizia tehnica 1n tranzit din statia CFR Campia Turzii a fost efectuatd de catre un singur revizor tehnic
de vagoane care a executat urmatoarele operatii: defilarea la sosire a trenului pe partea stanga a acestuia,
revizia vagoanelor pe partea dreaptd de la ultimul vagon spre locomotiva, revizia vagoanelor pe partea
stanga de la locomotiva spre ultimul vagon din tren, deplasarea pe partea stanga a trenului pana la loco-
motiva, semnarea foii de parcurs si defilarea trenului la plecare, pe partea stanga a acestuia.

Asa cum s-a precizat si in capitolul C.5.2. Sistemul de management al sigurantei, in procedura operatio-
nala pentru efectuarea reviziilor tehnice, nu se specifica numarul de revizori ce trebuie sa efectueze revizia,
nici ordinea operatiilor, fiind stabilit numai timpul necesar.

in Instructiunile nr.250, in cadrul Sectiunii a 3-a — Revizia tehnica in tranzit, la art.10, nu se specifica exact
numarul de revizori care trebuie sa efectueze revizia, dar la art.10 (4) este mentionat ,,lucrarile obligatorii
care trebuie efectuate si asigurate de catre revizorii tehnici de vagoane in cadrul reviziei tehnice in tranzit
sunt urmatoarele:...”

Precizam faptul ca acest articol a fost modificat prin OMTI nr. 385/2010. Anterior, fraza mentionata mai
sus era ,.lucrarile obligatorii pe care trebuie sa le execute revizorul tehnic de vagoane in cadrul reviziei

2

tehnice 1n tranzit sunt urmatoarele:....”.
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C.7. Cauzele incidentului, factori care au contribuit

C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii incidentului o constituie ruperea splintului de asigurare urmatd de caderea
agrafei de siguranta, fapt ceea ce a condus la caderea bulonului atarnatorului portsabot de la partea superi-
oara.

Factorul care a contribuit la producerea incidentului a fost ruptura veche 60% a etrierului de siguranta
ce prevenea caderea axei triunghiulare.

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. Instatia CFR Campia Turzii, revizia tehnica in tranzit a fost efectuati de un singur RTV. In opinia
comisiei de investigare, cadrul de reglementare poate crea confuzii in ceea ce priveste numarul de
RTV necesari pentru ca rezultatul efectudrii unei astfel de revizii sa fie eficient. In procedura ope-
rationald nu este prevazut numarul de RTV necesari ci doar timpul in care trebuie efectuata aceasta
revizie.

D. MASURI LUATE

Urmare a modului de producere al incidentului si al constatdrilor efectuate de comisia de investigare,
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, va lua urmatoarele masuri in scopul evitarii producerii pe viitor a unor inci-
dente/accidente cu cauze asemanatoare:

1. Efectuarea unei analize privind timpul alocat prin procedura operationald pentru efectuarea unei
revizii tehnice in tranzit, prin evaluarea si stabilirea necesarului de personal si eventual a succesi-
unii operatiilor in cazul utilizérii doar a unui singur revizor tehnic de vagoane.

2. Cu ocazia reparatiilor periodice la vagoane, se va solicita unitatilor reparatoare, montarea de splin-
turi noi la asigurarea pieselor supuse caderii in parcurs.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere modul de producere al incidentului, constatarile efectuate si masurile luate de SNTFM
,»CFR Marfa” SA, comisia de investigare nu a considerat necesard emiterea unor recomandari de sigu-
ranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre: Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, Com-
pania Nationald de Cai Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.
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