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A.PREAMBUL
A.l1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranfa feroviara, denumita in
continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind
organizarea §i functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport
cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare §i prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.l alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui
comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor
de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Brasov, privind accidentul feroviar produs la data de 01.01.2017 la ora 02:55, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, la gararea pe linia 9A, in statia CFR Brasov Triaj
(linie electrificata), In zona schimbdatorului de cale nr.47, prin deraierea primei osii a primului boghiu in
sensul de mers, de la locomotiva electrica EA40-0223-4, impingatoare la trenul de marfa nr.50480-1
apartinand operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SAsi luand in considerare faptul ca
evenimentul se incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din
Regulamentul de Investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea
comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.221 din data de 03.01.2017 a directorului AGIFER, a fost numitd comisia de
investigare formatd din personal apartinand AGIFER, dupd cum urmeaza:

1. Radu Constantin ATUDOREI investigator AGIFER - investigator principal;
2. Sever PAUL investigator AGIFER - membru;
3. Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - membru;
4. Mitu Costel AFANASE investigator AGIFER - membru.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 1st January 2017, at 02:55 o’clock, in the railway county Brasov, track section Predeal - Brasov
Triaj, a railway accident happened at the stabling of the freight train no.50480-1 on the line 9A, in the
railway station Brasov Triaj, Group A, in the area of the switch no.47 from the goup of the scissors crossings
n0.31-33/35-47-49 A, passed it trailling. The accident consisted in the derailment of the first axle of the first
bogie from the locomotive EA40-0223-4, a banking one, in the train running direction .

The train was owned by the railway undertaking SC UNICOM TRANZIT SA. The train crew was got by
the same undertaking.

Accident site is presented in the picture no. 1.

O, &RASOV

Ormenis-hc 213+848 A 3 ?F GHEORGHE
Apata 207+694 > S
Maierus-hc 2014555

Vadu Rosu-hc 198+495 ‘ c“‘c’,)\a
Rotbav-hc 194+619 >
Feldioara 191+859 ‘6‘: e
s \ XL

Bod 183+047 "

&
ov’ Q~ Stupini-Hm 176+450 Y\P\@“%
Sy LS
Bartolomeu

* 4+120
:bQ c,%nstl

SV R BRASOV
1
RisnolAE67
18+470

Tohanu Vechi
23+885
Tohanu Vechi h
‘ 26+070

‘ Predeal 163+661
Zarnest redea
| 274858 a6 8 KM 141+000

Locul producerii accidentului feroviar

Timisu de Jos-hc
158+763

Timisu de Sus-H

Picture no. 1 — Accident site



Accident consequences

o Track infrastructure and superstructure

None.

® Rolling stock
None.

e Railway equipments
None.

e Casualties
None.

o Environment
None.

e Railway traffic interruptions
The derailment affected the traffic on the reception lines SA+ 10A, from the railway station Brasov Triaj,
these being closed on the 1st January 2016, from 02:55 o’clock until 12:45 o’clock. The train traffic and
shunting were not affected.

o Measures taken and works performed for resuming the railway traffic
For the lifting of the derailed locomotive a specialized sequence of operations was asked and routed,
provided with hydraulic jacks (TIS). The derailed axle of the locomotive was rerailed on the same day, at
11:06 o’clock.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident the overclimbing of the lateral active side of the rail head by the flange of left
wheel from the first axle in the running direction, because the increase of the ratio between the guiding force
and the load acting on this wheel, exceeding in a such way the derailment stability limit. This increase was
generated by:

— load trasfer of the wheel no.2, generated by the track twist on the deflecting section of the switch,
cummulated with the load transfer between the wheels of the first axle in the running direction of
the locomotive amplified in dynamic condition;

— increase of the angle attack of the wheel no.2 from the first axle, because the value on the Oy axis
within the switch no.47, that in the point Y6 was with 5 mm under the minimum value of the
accepted operation tolerance.

Contributing factors

e keeping in operation of the switch with components and geometric element that did not meet with
the accepted tolerances;

e keeping in operation of the locomotive EA nr.40-0223-0 with a technical potential that did not ensure
the safety conditions and traffic security, after exceeding the time limit imposed for the performance
of the planned repairs and with a noise abnormal at the bogie no.1, non-removed.

Underlying causes

1) infringement of art.19.2 from Instruction of norms and tolerances for the track construction and
maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989 concerning the tolerances accepted against
the gauge established for switches;

2) infringement of art.19.6 from Instruction of norms and tolerances for the track construction and
maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989 concerning the accepted tolerances against
the limit established for the switches;



3) infringement of art.1, point 14.1, letter ¢ from Instruction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989 concerning the variation
af the daviations from the gauge, accepted in operation, expressed in mm/m;

4) infringement of art.7.4 from Instruction of norms and tolerances for the track construction and
maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989 concerning the values accepted for track
twist;

5) lack of compliance with the values established in the catalog ,, Switches APCAROM, edition I —
19837, for the the value on the Oy axis of the exterior connection rail of the curve of the diverging
track of the switch no.47 with the technical characteristics: type 49, gauge 1435 mm, radius R =
300 m, tangent 1/9, flexible points, left deviation;

6) infringement of the provisions of the Railway Norm "Railway vehicles. Types of inspections and
planned repairs. Norms of time and norms of km run for the performance of the inspections and
planned repairs", approved through the Order of Minister of Transports and Infrastructure OMTI
n0.315/2011, amended through no.1359/2012, point 3.1, for withrawal the locomotive from
operation for planned repairs;

7) lack of compliance with the time norms for the performance of inspections and planned repairs
stipulated in the Railway Norm "Railway vehicles. Types of inspections and planned repairs. Norms
of time and norms of km run for the performance of the inspections and planned repairs", approved
through the Order of Minister of Transports and Infrastructure OMTI no.315/2011, amended through
n0.1359/2012, table 3.1.

Root causes

1) infringement of the technical specifications, standards and requirements relevant for the whole life
cycle of the lines in maintenance process”, part of the safety management system of the railway
public infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA, concerning the performance of maintenance and
periodical repirs at the lines;

2) the operational procedure for the maintenance of the locomotive stock got by the railway
undertaking does not stipulate the need and periodicity of the planned repair performance.

Severity level

According to the provisions of art.3, letter 1 from the Law no. 55/2006 concerning the railway safety,
corroborated with the provisions of art.7, paragraph (1), letter b from the Investigation Regulations
approved through the Government Decision n0.117/2010, the event is classified as accident.

Safety recommendations

On the Ist January 2017, in the railway station Brasov Triaj, in the running of the freight train no.50480-1,
the first axle, in the running direction of the locomoive EA40-0223-4, derailed.

During the investigation, one found out that the locomotive involved in the accident had not the technical
potential that ensure the traffic safety and security, having the time norm for the performance of the planned
repairs exceeded, aginst the provisions of the Order of Minister of Transports and Infrastructure OMTI
n0.1359/2012 for the amendment of the Railway Norm "Railway vehicles. Types of inspections and planned
repairs. Norms of time and norms of km run for the performance of the inspections and planned repairs",
approved through the Order of Minister of Transports and Infrastructure OMTI n0.315/2011, it favouring
the accident occurrence.

Also, during the investigation, concerning the safety management system of the railway undertaking SC
UNICOM TRANZIT SA, one found out the next nonconformities:
= the operational procedure for the maintenance of the locomotive stock des not refer also to the need
and periodicity of the planned repair performance;



= within the assessment of the risks associated to the specific activities, one did not identify the danger
resulted from the non-withdrawal from operation of the locomotives for their submition to planned
repairs.

1. Taking into account these above mentioned, the investigation commission recommends Romanian
Railway Safety Authority to ask to the railway freight undertaking the revision of the safety
management system, drafting some procedures for the performance of a risk analysis in accordance
with the national and European norms in force for the control of the risks associated to the railway
operations.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.50480/50480-1 a fost programat, de cétre personalul din Biroul Control Circulatie Trafic
Feroviar din cadrul CNCF ,,CFR” SA, sa circule in programul din data de 30/31.12.2016 pe relatia Agigea
Nord — Curtici cu plecare din statia CFR Agigea Nordla ora 14:55. Trenul a fost format din 37 vagoane,
incdrcate cu carbune.

De la statia CFR Agigea Nord pana la sosirea in statia CFR Ploiesti Est la data de 31.12.2016, ora 21:03,
trenul a fost remorcat de locomotiva titulara EAnr.40-0212-3 si locomotivele Impingatoare DA nr.60-
01186-0 pe distanta Agigea Nord — Palas si EC nr.43-0073-7 pe distanta Saligny — Fetesti.

Din statia CFR Ploiesti Est, trenul a fost expediat la data de 31.12.2016, ora 21:45, remorcat de aceeasi
locomotiva titularad si locomotiva impingatoare EA nr.40-0223-4, pana la statia CFR Campina, unde a ajuns
la data de 31.12.2016, ora 23:15.

In statia CFR Campina, trenul a fost descompus in doua cupluri ce au format trenurile de marfa nr.50480-
1- compus din19 vagoane si nr.50405 - compus din 18 vagoane.

Trenul de marfa nr.50480-1, remorcat de locomotiva titulard EAnr.40-0212-3 si locomotiva impingétoare
EA nr.40-0223-4 a plecat din statia CFR Campina la data de 01.01.2017, ora 00:30 si a sosit in statia CFR
Predeal in aceeasi data la ora 01:30. Dupa o stationare de 5 minute, trenul a a fost expediat spre statia CFR
Brasov Triaj.

Intre statiile CFR Darste si Brasov Triaj trenul a circulat pe linia curentd 314 A, firul I marfi. La gararea
trenului 1n statia CFR Brasov Triaj la linia 9A (grupa de primire a trenurilor), locomotiva impingatoare
EA40-0223-4, a deraiat de prima osie a primului boghiu in sensul de mers, in zona bretelei combinate cu
TID nr.31-33/35-47-49, pe schimbatorul de cale nr.47, atacat pe la calcai, cu parcurs pe linia abdtuta
(diagonala 31-47).

Deraierea s-a produs prin escaladarea ciupercii sinei de legatura corespunzatoare firului exterior al curbei
de pe linia abatuta a schimbatorului de cale nr.47 (sina din stanga in sensul de mers al trenului), de catre
roata din stanga a osiei nr.1 a primului boghiu (boghiul nr.I al locomotivei). Dupa escaladare aceasta roata
a rulat cu buza bandajului pe ciuperca sinei pe o lungime de 1,90 m, dupa care a cdzut in exteriorul acesteia.

Punctul de escaladare (,,0”) este situat la 52 cm de joanta izolata cu eclise de lignofoliu, in sensul de mers
al trenului (joanta dintre inima schimbatorului si sina de legaturd), respectiv la 5,20 m de varful inimii
schimbatorului.

Punctul de cadere de pe sine (1) (prima urma de cddere a rotilor), era situat la 1,90 m fatd de punctul de
escaladare.

Parcursul de intrare in statie este prezentat in figura nr.2.
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Figura nr. 2 — Parcursul de intrare a tr.50480-1 in statia CFR Brasov Triaj, Gr. A

Pozitionarea locomotivei in momentul escaladarii sinei este prezentatd in figura nr.3.

Pozitia locomotivei EA 223 in momentul deraierii

Sensul de mers al trenului
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\
Figura nr. 3 - Pozitionarea locomotivei in momentul escaladarii sinei
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Pozitionarea locomotivei in punctul in care s-a oprit in stare deraiatdeste prezentatd in figura nr. 4.
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Figura nr. 4 - Pozitionarea locomotivei In punctul in care s-a oprit in stare deraiata

Dupa verificarile efectuate la fata locului s-a constatat faptul ca prima osie (osia nr.1) a boghiului I al
locomotivei impingatoare, in sensul de mers, era deraiatd cu roata din stanga in exteriorul contraacului drept
(foto nr.5 si 6), iar roata din dreapta cdzuta intre acul drept si contraacul curb ale aparatului de cale nr.47
din breteaua 31-33/35-47-49 (foto nr.7 si 8).

Prima osie, osia 1 a boghiului nr.1, a circulat in stare deraiatd pe o distantd de aproximativ 24 metri.
Celelalte doua osii (osiile 2 si 3) ale boghiului nr.I au ramas pe sine.

Foto nr.5 Foto nr. 6



Foto nr. 7 Foto nr. 8

Pentru ridicarea locomotivei deraiate s-a solicitat si indrumat trenul de interventie specializat, dotat cu
instalatii de vinciuri hidraulice (TIS), osia deraiata a locomotivei fiind repusa pe sine, la data de 01.01.2017,
ora 11:06. Circulatia si manevra trenurilor peste schimbatorul de cale nr.47, Gr.A, Brasov Triaj s-a reluat
in aceeasi zi la ora 12:45.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate in Statia CFR Brasov Triaj, zona unde s-a produs accidentul
feroviar, sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov si sunt in
intretinerea Sectiei L.1 Brasov, Districtului L. 6 Brasov Triaj, cu proprii salariati.

Instalatiile de semnalizare a circulatiei trenurilor sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov si sunt 1n intretinerea Sectiei CT 1 Brasov, cu proprii salariati.

Instalatiile de comunicatii feroviare din Statia CFR Brasov Triaj sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA—
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov si sunt in intretinerea SC TELECOMUNICATII CFR SA, cu
proprii salariati.

Instalatiile de comunicatii feroviare din dotarea locomotiveiEA40-0223-4, sunt proprietatea SC UNICOM
TRANZIT SA si sunt intretinute de operatori economici certificati pentru intretinerea locomotivelor.

Locomotiva EA40-0223-4 implicatd in accident este proprietatea operatorului de transport SC UNICOM
TRANZIT SA, fiind condusa si deservitd de personal propriu.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50480-1 a avut n compunere 19 vagoane tip Eacs incarcate cu carbune, astfel:
numar de osii incarcate - 76;

lungimea totald - 318 m;

tonajul net - 966 t;

tonajul brut - 1392 t;

tonajul franat automat dupa livret -696 t;

tonajulfranat automat real - 938 t;

tonajul franat de mentinere pe loc a trenuluidupa livret -237 t;
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e tonajul frAnat de mentinere pe loc a trenului real - 263 t.
Toate vagoanele din compunerea trenului au avut schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol —
Incarcat” in pozitii corespunzitoare tipului de tren (M) si stirii de incarcare (G). Cupla in functiune a
aparatelor de legare a vagoanelor era stransa si egalizata corespunzator pentru trenuri de marfa. Nu s-au
constatat diferente intre aparatele de ciocnire la vagoanele din compunerea trenului si nici intre aparatele de
ciocnire ale primului respectiv ultimului vagon si locomotivele de remorcare.

Locomotiva implicata n accident a participat ca locomotiva impingatoare in remorcarea trenului pe distanta
Campina — Predeal. De la statia CFR Predeal, locomotiva a circulat ca vehicul feroviar remorcat, in stare
inactivd, pana la producerea accidentului, in conformitate cu prevederile Art.6, (16) din Regulamentul de
remorcare $i franare nr.006/2005.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului ciii

Intre statiile CFR Darste si Brasov Triaj, trenul a circulat pe linia curentd 314 A, linie dubli electrificata,
firul I de marfa. Parcursul de intrare in Statia CFR Brasov Triaj a fost de pe firul I de marfa la linia 9A in
grupa A. In parcurs, accesul era peste breteaua combinati cu TJD nr.31-33/35-47-49, diagonala 31- 47, in
abatere atat peste schimbatorul nr.31, cét si peste schimbatorul nr.47.

Breteaua 31-33/35-47-49, in cuprinsul céreia s-a produs deraierea, este situata in profilul lung, in declivitate
de 0,5 %o, cu pantd inspre axa statiei CFR Brasov Triaj.

Descrierea suprastructurii caii

Breteaua 31-33/35-47-49, a fost introdusa in cale n anul 2000. Distanta intre axele liniilor paralele este de
4,75 m. Caracteristicele schimbatoarelor de cale nr.31 si nr.47 erau identice: ecartament 1435 mm, tipul 49,
raza R=300 m, tangenta 1/9, ace flexibile, deviatie stdnga, sistem de inzavorare dublu cu fixator de mijloc,
manevrat cu electromecanism de macaz tip EM 5.

Sistemul de fixare a pieselor metalice ale schimbétorului de placile metalice era realizat cu prindere indirecta
tip K.

Prisma de piatra sparta era completd, gradul de colmatare de c.c.a. 30 %.

Traversele erau din lemn, speciale pentru aparate de cale.

Viteza de circulatie pe diagonala 31/47 din bretea era de 30 km/h. Viteza de circulatie si manevra la linia
nr.9 din grupa A, statia CFR Brasov Triaj, era restrictionata la 5 km/h. Restrictia de viteza a fost introdusa
in data de 16.11.2016, din cauza starii tehnice a liniei (218 buciti traverse necorespunzitoare, sine cu
capacitatea portantd depasita in proportie de 25%, prisma de piatra spartda colmatata c.c.a. 30%).
Circulatia trenurilor pe diagonala 31/47, presupunea accesul pe linia abatuta pe la varful schimbatorului de
cale nr.31, urmat de accesul pe linia abatuta pe la calcaiul schimbatorului de cale nr.47.

C.2.3.2. Instalatii

Zona unde s-a produs accidentul feroviar este dotata cu instalatii de dirijare a traficului feroviar tip bloc de
linie automat (BLA).

Parcursul de primire a trenului de marfa nr.50480-1 a fost cu semnalul de intrare XDF pe liber, parcursul
fiind inzdvorat si macazurile in pozitie corespunzatoare parcursului comandat.

C.2.3.3. Locomotive

La locul producerii accidentului, la locomotiva EA nr.40-0223-4 implicatd in accident, s-au facut
urmatoarele constatari:
- instalatia INDUSI 1n functie si sigilatd in conformitate cu ordinele in vigoare, avand in vedere
pozitia acesteia in tren;
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- instalatia de siguranta si vigilenta in functie si sigilata;

- pozitia manetei cofretului INDUSI — M, conform trenului remorcat;

- instalatia de vitezometru tip IVMS sigilata;

- instalatia de telecomunicatii RTF in stare de functionare;

- robinetul mecanicului KD 2 1n pozitia neutra;

- robinetul franei directe FD 1 in pozitie de franare;

- frana de mana a locomotivei stransa;

- locomotiva nu avea in dotare oglinzi;

- instalatia de uns buza bandajului nu functiona;

- 1in cartea de bord a locomotivei era facutd mentiunea (batii suspecte la osia nr.1) din data de
28.11.2016.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Intre mecanicii de locomotiva si intre acestia si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivelor si a statiilor.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, In urma cdrora s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de Investigare
Feroviard Roméana - AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviard Roméana - ASFR, Sucursalei Regionala
CF Brasov, operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA si ai Politiei TF.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti §i rdaniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii acestui accident pagubele inregistrate si comunicate pani la data finalizarii investigatiei
au fost de 6069 lei cu TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii acestui accident nu au fost inregistrate perturbatii in circulatia feroviara.
Locomotiva deraiata a fost ridicatd cu ajutorul trenului de interventie specializat (TIS) dotat cu vinciuri
hidraulice.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat consecinte asupra mediului inconjurator.

C.4. Circumstante externe

La data de 01.01.2017, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au Inregistrat fenomene meteorologice
care sd perturbe circulatia trenului. Vizibilitatea a fost buna, cerul senin.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare pe
timp de noapte.
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C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva impingdatoare a trenului se pot refine
urmdtoarele:

De la statia CFR Predeal, trenul de marfa nr.50480-1 a plecat spre statia CFR Brasov Triaj remorcat de
locomotiva titulara EAnr.40-0212-3. Locomotiva EA nr.40-0223-4 era remorcatd (inactivd) la urma
trenului. Intre statiile CFR Campina si Predeal, locomotiva EA nr.40-0223-4 a participat la impingerea
trenului.

La gararea trenului in statia CFR Brasov Triaj la linia 9A, locomotiva impingatoare EA40-0223-4, a deraiat
de prima osie a primului boghiu in sensul de mers peschimbatorul de cale nr.47, pe linia abatuta.

La locomotiva EA nr.40-0223-4 au fost sesizate in parcurs, batai suspecte la osia nr.1 a acesteia (mai
puternice la viteze mai mari), consemnate in fisa de bord a locomotivei. La verificarile tehnice vizuale
efectuate 1n statiile din parcurs nu a constatat nimic deosebit referitor la acest aspect.

La garare, viteza trenului era de 4-5 km/h. Dupa sesizarea producerii deraierii a fost avizat mecanicul
locomotivei de remorcare care a luat masuri de franare de urgenta si oprirea trenului.

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea mentenantei infrastructurii si
suprastructurii feroviare pe zona producerii accidentului, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Revizia caii a fost efectuata la termenele stabilite prin instructiile care reglementeaza aceasta activitate, atat
de catre personalul din cadrul districtului de linii cu atributii de revizie a caii, cat si de cel din cadrul sectiei
de Intretinere cu atributii de instruire, verificare si control.

Starea tehnica privitoare la ecartamentul si nivelul aparatelor de cale din componenta bretelei nr.31-33/35-
47-49 si a liniei 10A era cunoscutd, acceptatd si asumatd de catre personalul cu responsabilitéti In siguranta
feroviara din cadrul sectiei si a districtului. Ultimele lucrdri pentru remedierea defectelor la nivel din
cuprinsul bretelei nr.31-33/35-47-49 au fost efectuate mecanizat in data de 13.10.2016 cu un utilaj de cale
(UNIMAT). De asemenea,pentru rectificarea nivelului, s-au introdus intre placile metalice si traverse, calaje
din placi de polietilena.

Districtul de linii care asigurd mentenanta dispune de personal insuficient fatd de cel necesar prevazut de
normele de timp care reglementeaza activitatea de intretinerea liniilor de cale ferata.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SC UNICOM TRANZIT SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantiei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviardsi ale ordinului ministrului transporturilor
nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de
siguranta in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

1. Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare nr.RO1120150023 valabil de la data
de 01.01.2016, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei feroviare propriu;

2. Certificatul de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare RO1220160057 - valabil de la data
de 17.06.2016 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand, confirmd acceptarea
dispozitiilor adoptate de SC UNICOM TRANZIT SA pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea in sigurantdpe reteaua relevanta, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

In anexele I si II la certificatul de sigurantd partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie pe care s-a
produs accidentul cat si cele doud locomotive de remorcare.

Intretinerea locomotivei implicati in accident s-a facut in unititile proprii sau in unititi certificate ERI pe
baza de contract.
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Avand 1n vedere constatarile referitoare la starea tehnica a locomotivei, comisia de investigare a verificat
daca sistemul de management al sigurantei al SC UNICOM TRANZIT SA dispune de proceduri pentru a
garanta cd lucrdrile de Intretinerea vehiculelor feroviare motoare sunt efectuate in conformitate cu cerintele
relevante si de asemenea, ca asigura controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea acestuia.

Unul din criteriile de evaluare a conformitatii pentru obtinerea certificatului de siguranta feroviara, conform
prevederilor Regulamentului UE nr.1158/2010, este,, Controlul riscurilor legate de furnizarea de lucrari de
intretinere si material”.

Pentru acoperirea cerintei B2 — ,, Exista proceduri pentru adaptarea periodicitatii lucrarilor de intretinere
in functie de tipul si de amploarea serviciilor prestate si/sau de datele privind materialul rulant”, operatorul
de transport a Intocmit §i difuzat procedura operationala cod POSF - 24 - | Procedura operationala de
mentenanta a parcului de locomotive apartindand UNICOM TRANZIT SA referitoare la efectuarea
proceselor tehnologice de verificari tehnice, revizii intermediare (tip PTh sau PTAE si RAC), revizii
planificate, precum si reparatii accidentale”.

Urmare verificarii acestei proceduri, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

= procedura nu face referire si la reparatiile planificate de tip RR si RG, desi este mentionat ca
document de referinta Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule
de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor §i reparatiilor planificate” cu modificarile si completarile
ulterioare care prevede 1n cuprinsul sau si normele de timp si kilometri la care locomotivele trebuie
retrase din serviciu pentru efectuare acestor reparatii.

= Tn ceea ce priveste periodicitatea efectudrii reviziilor planificate de tip RT, R1, R2, este trecutd doar
norma de timp la care acestea trebuie efectuate, fara a fi trecuta si norma de kilometri, asa cum este
prevazut in Normativul tehnic feroviar mentionat mai sus, si care se constituie si ea ca o conditie ce
impune retragerea din serviciu a locomotivelor pentru efectuarea acestor revizii.

Comisia de investigare considera cd nu este acoperita in totalitate cerinta mentionata, neretragerea din
serviciu a locomotivei pentru efectuarea reparatiei planificate scadente constituind unul din factorii care au
contribuit la producerea accidentului.

Pentru acoperirea cerintei B5 — ,, Exista proceduri pentru identificarea riscurilor generate de defectiuni si
de lipsa de conformitate a constructiilor sau de anomalii pe parcursul intregului ciclu de viata, precum §i
pentru raportarea acestora partilor interesate”, operatorul de transport a intocmit si difuzat procedura
operationala cod POSF - 03 - ,, Evaluarea riscurilor asociate activitatilor specifice UNICOM TRANZIT
S4”.

In aceasti procedurd, nu este mentionat la documente de referintd Ordinul MTI nr.315/2011 privind
aprobarea normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Norme
de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate” cu
modificarile si completdrile ulterioare, desi in acest document sunt prevazute reglementari care pot reduce
riscul de producere a unor pericole. In acest ordin este previzuti obligativitatea retragerii din serviciu a
locomotivelor pentru efectuarea atat a reviziilor cat si a reparatiilor planificate, prin efectuarea acestora
asigurandu-se vehiculelor feroviare un potential tehnic necesar desfasurdrii transporturilor feroviare in
conditii de siguranta, confort si securitate a circulatiei intre douad revizii sau reparatii planificate consecutive.

Urmare verificarii Registrului de riscuri intocmit in conformitate cu aceasta procedura, s-au constatat
urmatoarele:

= pentru zona de risc (proces) ,, Functia IV de efectuare a intretinerii — Reparatii planificate tip RR,
RG locomotive electrice”, nu a fost identificat pericolul generat de neretragerea din serviciu a
locomotivelor pentru efectuarea acestor reparatii planificate scadente;

» pentru zona de risc (proces) ,, Functia de gestionare a intretinerii”’, au fost identificate pericolele
,, Netrimiterea locomotivelor de marfa scadente la revizie periodica” si ,,Folosirea in exploatare a
locomotivelor de marfa scadente la revizii periodice sau care au fost identificate cu defectiuni”.

» riscul de producere a unui accident/incident care sa provoace daune cauzat de aceste pericole a fost
evaluat ca ,, risc rezidual acceptat™;
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= pentru tinerea sub control a acestor pericole, nu a fost mentionat si OMTI nr.315/2011 cu
modificarile si completdrile ulterioare, desi in acest document sunt prevazute normele de timp si
kilometri pentru retragerea din serviciu a locomotivelor pentru efectuarea reviziilor planificate.

In ceea ce priveste faptul ci nu a fost identificat pericolul generat de neretragerea din serviciu a
locomotivelor pentru efectuarea reparatiilor planificatescadente, comisia de investigare considera cad acesta
ar fi trebuit identificat de catre operatorul de transport, asa cum este prevazut in Regulamentul UE
nr.402/2013.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului 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 Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului
transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorilor/ gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romana confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Roména, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformititi in cadrul
lucrarilor de revizia, verificarea si Intretinerea cdii, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este
efectuatd In conformitate cu cerintele relevante, constatdndu-se faptul ca, pentru a indeplini aceasta cerinta,
gestionarul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationala cod
PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de
viata a liniilor n procesul de intretinere”.

In cadrul acestei proceduri operationale este mentionat faptul ca scopul lucririlor de intretinere curenti il
reprezintd remedierea unor deformatii ale liniei peste tolerante, precum s§i pentru prevenirea unor
deranjamente izolate.

Cu toate acestea au fost identificate mai multe neconformitati in aplicarea codurilor de practicd privind
realizarea intretinerii suprastructurii cdii, neconformitéti care au condus la producerea deraierii.
Neconformitatile identificate de comisia de investigare in legdtura cu intretinerea bretelei combinate 31-
33/35-47-49 A sunt urmatoarele:

- analizarea si interpretarea superficiala a valorilor ecartamentului si nivelului caii, pe zona cuprinsa
intre inima dubla a rombului bretelei si joanta de varf a inimii de incrucisare simpla a schimbatorului
de cale nr.47, ceea ce a condus la neidentificarea pericolului de producere a unei deraieri si respectiv
la neluarea masurilor pentru tinerea sub control a riscului asociat acestui pericol;

- neefectuarea unor verificari riguroase de catre personalul cu responsabilitati privind urmarirea si
aplicarea procedurilor sistemului de management al sigurantei feroviare referitoare la identificarea
si Tnregistrarea neconformitatilor depistate cu ocazia verificarilor tehnice a aparatelor de cale;

- neasigurarea fortei de munca la nivelul cerut de normele de timp pentru lucrarile de intretinere
curenta a liniilor de cale ferata;

Aceste neconformitati demonstreazad, cd prevederile procedurii amintite anterior, precum si a
codurilor de practica in legatura cu realizarea mentenantei la aparatele de cale, nu sunt aplicate in integritatea
lor. Acest fapt a condus la manifestarea pericolului deraierii, care este o consecinta a faptului cd, masurile
pentru tinerea sub control a riscului asociat acestui pericol, nu au fost aplicate.
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Comisia de investigare atrage atentia asupra faptului, ca identificarea si analiza temeinica a
Sactorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea mdasurilor pentru tinerea sub
control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul exclusiv al managementului sigurantei
si a riscurilor.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse §i referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari:

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor §i manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

- Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

- Ordinul nr.310/4a/2800/1993 din Directia Generald Tractiune privind conditii tehnice de exploatare
pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;

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

- Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997;

- Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003;

— Indrumator pentru revizia aparatelor de cale nr.307/1964;

- Instructiuni pentru recensamantul traverselor rele in cale, planificarea si urmadrirea inlocuirii lor
nr.316/1963;

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

—  Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri
de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate”;

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

- A. Dréaghici, I. Célceanu — ,,Cartea mecanicului de locomotive electrice”, editia 1980;

- Catalogul de ,, Aparate de cale APCAROM, editia I — 1983,

- "Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor decale ferata”
aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti;

- loan Sebesan — ,,Dinamica vehiculelor de cale ferata”, Editura Tehnica 1995;

— Instructiune cod I 05.00.00-15 privind montarea, intretinerea si exploatarea aparatelor de cale ferata
tip 49 E1, 60 E1, R 65.

surse si referinte:

- copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare depuse ca anexe la dosarul de
investigare;

- fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei
de investigare;

- documentele privitoare la Intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;

- rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la
locomotiva deraiata;

- examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;

- marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviara.

C.5.4.Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant
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C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

La fata locului nu au putut fi observate urme de uzura ale rebordurilor placilor si nici deplasari ale acestora
pe suprafata traverselor din cauza acoperii cu zdpada. De asemenea nu s-a putut analiza starea traverselor si
a prismei de piatra spartd din cuprinsul schimbétorului de cale nr.47, datorita faptului ca erau acoperite cu
zapada(Foto nr.9).

Foto nr.9

Din documentele solicitate districtului de liniiau rezultat urmatoarele:
e la recensamantul anual al materialelor din anul 2016, nu au fost recenzate traverse
necorespunzatoare in cuprinsul schimbatorului de cale nr.47 din breteaua nr.31-33/35-47-49;
e prisma de piatra spartd era colmatata c.c.a. 30 %.
Prima urma de escaladare a ciupercii sinei, a fost observata pe sina de legatura de pe firul exterior al curbei
liniei abatute a schimbatorului nr.47, in punctul situat la 0,52 m de joanta de varf a inimii, in sensul de mers
al trenului. Joanta, pozitionata la km 169+640, era joanta izolanta cu eclise de lignofoliu. Punctul de
escaladare a fost marcat cu ,,0”.
Incepand cu punctul ,,0” au fost marcate pe teren sase puncte echidistante, 1a2,5 m intre ele, pe o lungime
de 15 m, in sens invers fatd de sensul de mers al trenului. In sensul de mers al trenului, plecand tot din
punctul ,,0” a fost marcat punctul ,,A” la distanta de2,5 m. In aceste puncte au fost efectuate masuritori ale
ecartamentului si nivelului transversal al caii cu tiparul de masurat calea. Deasemenea a fost masurata si
uzura laterala a fetei active a sinei de legdturd de pe firul exterior al curbei liniei abédtute a schimbatorului
nr.47.
Pe o distanta de 15 m Tnainte si 2 m dupa punctul ,,0%, fatd de sensul de mers al trenului, au fost marcate pe
teren puncte intermediare la echidistanta de un metru, puncte in care au fost de asemenea facute masuratori
ale ecartamentului si nivelului transversal al caii.
Au fost efectuate masuratori ale sagetilor curbei liniei abatute, In puncte adiacente punctului ,,0” si ale
ordonatelor acestei curbe (Fig. nr.3).
In urma masuratorilor efectuate, valorile ecartamentului, ale nivelului transversal si sigetilor au fost
reprezentate in diagrama din Fig. nr. 10, cu urmatoarele precizari:
- punctul - 4 este situat in zona fara ghidaj a varfului inimii schimbatorului nr.47;
- punctul - 5 este situat la varful inimii normale a schimbatorului nr.4, unde latimea acestuia este
de 4 mm;
- punctul - 7 este situat la varful inimii de incrucisare simpla a rombului bretelei (inima dintre
schimbatoarele de cale nr.47 si nr.49);
- punctele - 13 si - 14 sunt situate in zona varfului inimilor duble a rombului bretelei;
- sina din interiorul curbei liniei deviate a schimbétorului nr.47 (sina din dreapta in sensul de mers
al trenului) era situata in profilul transversal sub nivelul celei exterioare.
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Fig. nr. 11 —Punctele de masurare ale ordonatelor liniei deviate [Yn]
Ecartamentul caii

In urma masuritorilor efectuate s-au constatat depasiri ale tolerantelor admise la ecartament (previzute in
art.19.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdaii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989) cu valori cuprinse intre +5 mm la inima de incrucisare simpla a schimbatorului de
cale nr.47 si +10 mm in punctul ,,0”, valoarea maxima a tolerantei ecartamentului fiind depasita cu 5 mm.
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Ordonatele liniei deviate

In tabelul I sunt inscrise valorile prescrise pentru ordonatele schimbatorului tip 49, R=300 m, tg 1:9, valorile

ordonatelor schimbatorului de cale nr.47 masurate pe teren (Yn- fig. nr.4) si diferentele dintre aceste

ordonate, reprezentate grafic in Figura nr.12.

Masuratorile ordonatelor sunt efectuate incepand de la joanta dintre acul curb si sina de legatura, din 2 m in

2 m, pana la joanta de varf a inimii (Yo — ordonata la calcaiul acului curb, iar Y; — ordonata la varful inimii).

— 1n conformitate cu Instructiunile cod 1 05.00.00-15- revizia 1, privind montarea, intretinerea si

exploatarea aparatelor de cale ferata tip 49E1, 60E1, R65 din 2002 a voestalpine VAE APCAROM
SA, pct. 3.14, tolerantele admise la ordonatele contraacelor si sinelor de legatura pentru aparate de
cale in exploatare sunt de +6/-5mm. Ordonata Y avea valoarea de 1138 mm, ceea ce corespundea
unei abateri de -9,9 mm fatd de cea prescrisa, depasindu-se astfel toleranta admisd cu 5 mm. Acest
fapt a favorizat cresterea unghiului de atac al rotii nr.2 a primei osiei datoritd valorii ordonatei din
cuprinsul schimbatorului nr.47.

Tabelul 1
Ordonate (mm) Yo Yi Y2 Y Y4 Ys Ys Y7 Yi
Ordonate
; 338 | 439,4 | 554,3 | 682,6 | 824,3 | 9794 | 1147,9 | 1329,9 | 1435
prescrise

Ordonate masurate | ;a0 0y | 554 | 682 | 824 | 976 | 1138 | 1330 | 1435
la schimbatorul nr. 47

Diferente (mm) 2,0 | 06 0,3 0,6 03 | -34 | -99 0,1 0,0

DIAGRAMA

ordonatelor liniei abatite - S 47, Gr. A, statia Bragov Triaj

| 10,380 m

Loam 2m 2m 2m Zm 2m 2m . 2m
; t

s 1092,8 3002,8 5002,8 7062,8 9002,8 11082,8 13092,8 150923' lungimi linia directa

266 1 300 {mm)
Punctul de escaladare (0]

300 1 400 20

336

400 1 500 3380

500 + 600 Yo
600 + 700
700 1 800
800 1+ s06
900 1 1000

1000 1+ 1400 1138 9704 LEGENDA:

IS = varfulinimii S 47 (iatimea de 40 mm)

1900 + 1200
CiW = calcdiul macazuiui S 47

1200 + 1300

ordonate mésurate S 47

1300 4+ 1400 3 — OffONate APCAROM
1435 -3,3 : diferentele dintre ordonate in mm
1400 1 1500y,

1435
1500

Y - ordonatadela Jjoanta de la calcdiul macazului

Y - ordonata de la varful inimii

ordonate prescris
ordonate misurate

Y
Figura nr.12— DIAGRAMA valorilor ordonatelor de pe linia abatuta a schimbatorului nr.47

Nivelul transversal
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Pe zona dintre punctele ,,-15” si,,0”, nivelul transversal era cu 5+20 mm peste tolerantele admise, contrar
prevederilor art.19.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989.

Ecartamentul si nivelul transversal madsurate Tn baza de 2,5m sunt inscrise in tabelul 2.

Tabelul 2
Punet | 55 0o | 25 | 5 | 75 | w10 | 125 | -5
reper
E 5 | 15 | 12 8 7 10 0 12
N 2 2 15 | 25 | 25 | 25 | 15 | 10

Torsionarea caii
Pe zona unde s-au efectuat masuratori, valorile torsionarii cdii nu se incadrau in tolerantele admise prevazute
de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989, Art.7.4.4, diferenta de nivel transversal dintre punctele de reper ,,-2,5” s1,,0” fiind de 13 mm,
corespunzand unei rampe a defectului i = 1:192. Aceasta rampa permitea circulatia cu o viteza V< 10 km/h

fata de viteza stabilita pentru circulatia si manevra trenurilor peste schimbétorul de cale nr.47, de 30 de km
/h.

Uzura sinelor
Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei in punctele ,,-17, ,,0” si ,,1”. Dupa
analizarea datelor masurate privind uzura sinei s-a constatat ca uzura verticala ,,UV” si uzura laterala ,,Ul”
a sinei se incadrau in limitele admise de Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intrefinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, 1a tabelul 24 respectiv tabelul 25 si de ”Prescriptiile tehnice

privind mdasurarea uzurilor verticale §i laterale ale sinelor de cale ferata” aprobate prin ordinul
nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti(Fig.nr.13).

DIAGRAMA uzurii Iaterale a sinei exterioare
a liniei abatute - sch. 47

L distanta (m)

joantd izolama

(T

Sensul de mers al trenuiui

Figura nr.13 — Diagrama uzurii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei liniei abdtute
C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia
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Referitor la reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva

Locomotiva implicatd in accident a fost fabricatd in anul 1975, fiind achizitionatd de SC UNICOM
TRANZIT SA la data de 28.04.2006.

Ultima reparatie planificatd a fost efectuata la data de 01.12.2009. La momentul producerii accidentului, era
depasitd norma de timp pentru efectuarea reparatiilor planificate impus de OMTI nr.315/2011 cu
completarile si modificarile ulterioare, locomotiva trebuind sa fie retrasa din circulatie pentru efectuarea
unei reparatii planificate din luna decembrie 2015.

In vederea inscrierii in certificatul de siguranta partea B, pentru aceastd locomotiva s-a intocmit un raport
de evaluare tehnica in luna noiembrie 2015, cu o luna inainte de data scadentd pentru efectuarea reparatiei
planificate.

Ultimele trei revizii planificate au fost efectuate dupa cum urmeaza:

- Rl ladatade27.11.2015 la un parcurs de 696 541 km,;
- RT la data de 25.02.2016 la un parcurs de 714 620 km;
- R2la data de 08.10.2016 la un parcurs de 764 620 km.

Urmare celor prezentate mai sus si a documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport, privind
zilele de serviciu efectuate de locomotiva, s-a constatat faptul ca nu in toate cazurile a fost respectata norma
de timp de 60 de zile intre revizii norma de kilometri de 20.000 + 30.000 intre doua revizii, impuse de OMTI
nr.315/2011 cu completirile si modificarile ulterioare. Intre revizia din data de 25.02.2016 si cea din
08.10.2016 locomotiva efectudnd un numar de 185 zile de serviciu si parcurgand 50.000 km.

Referitor la starea tehnicd a locomotivei dupd deraiere

La locomotiva (postul de conducere fiind postul nr.I) au fost efectuate urmatoarele verificari si constatari:

— s-au efectuat masurdtori ale bandajelor, valorile obtinute fiind in conformitate cu prevederile
regulamentare in vigoare;

— bandajele osiei nr.1 nu prezentau exfolieri, locuri plane sau alte defecte pe suprafata de rulare;

— adaos iesit partial la arcul cu straturi de cauciuc de tip ,,metalastik” osia nr.1 partea stanga fata (la
roata care a deraiat prin escaladarea firului exterior al caii), dar fard urme noi de deplasare ale
acestuia;

— inelul distantier de la traversa dansantd stanga fatd, de la boghiul nr.1 se afla in pozitie
corespunzatoare, existand un joc orizontal si vertical;

— elementele de prindere si asigurare ale traversei dansante erau asigurate si in pozitie
corespunzatoare;

— cuplajul transversal dintre boghiuri nu prezenta defecte, lungimea acestuia a avut valoarea de 1009
mm, fiind aceeasi valoare cu cea poansonata pe etichetd. Dupa efectuarea alinierii rotilor, valoarea
lungimii cuplajului transversal s-a modificat la valoarea de 997 mm, aceasta valoare fiind in
conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare (1000 +/- 10 mm);

— laverificarea paralelismului osiilor, acestea au corespuns, valoarea masuratd cu compasul fiind egala
pe ambele parti;

— s-au verificat arcurile cu straturi de cauciuc de tip ,,metalastik” de la osia nr.1 si nu s-au constatat
placi metalice sau de cauciuc crapate;

— nu s-au constatat urme de lovituri intre cutiile de unsoare si rama boghiului, respectiv legaturile de
garda;

— s-au verificat amortizorii hidraulici stanga/dreapta, fara a se constata scurgeri de ulei, gripari sau
deplasari in gol;

— diametrele rotilor osiei deraiate au avut aceeasi valoare de 1243 mm;

— coroana dintata corespunzatoare osiei nr.1 nu prezenta exfolieri, ciupituri sau alte defecte, uleiul din
toba de angrenaj fiind curat, fara pilituri de material;

— s-a masurat distanta dintre centrele tampoanelor si ciuperca sinei la postul de conducere nr.1, cu
urmatoarele valori:

e tampon dreapta — 1052 mm;
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— tampon stanga — 1060 mm,;

— lalocul producerii deraierii, s-a masurat distanta dintre centrele tampoanelor de la ultimul vagon din
compunerea trenului, (de care era legatd locomotiva implicatd in accident) si dintre centrele
tampoanelorde la locomotiva deraiatd constatandu-se aceeasi valoare de 175,5 cm;

— lalocul producerii deraierii, s-a masurat distanta dintre centrele tampoanelor de la ultimul vagon din
compunerea trenului si ciuperca sinei, obtinandu-se urmatoarele valori:

e tampon dreapta sens mers 100 cm;
e tampon stanga sens mers 99,5 cm.

in condica de bord a locomotivei, incepand cu data de 28.11.2017, era efectuatd mentiunea ,, batdi suspecte
la osia nr.1 in parcurs, pana la viteza maxima de 35 km/h”. Aceastd mentiune se regaseste pand la data
producerii accidentului, fard mentiune de remediere din partea personalului de atelier dintr-o unitate de
tractiune. Comisia de investigare a mai constatat faptul ca in perioada in care in condica de bord exista
aceastda mentiune, personalul de locomotivd care a efectuat serviciu cu locomotiva, nu a respectat
prevederile din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201,
Art.34 (3) si Art.2(1) lit.d) din Anexanr.4, de ,, aducere la cunostinta in scris persoanelor competente pentru
rezolvare”, a ,,problemelor aparute in exploatare”, pe langa , consemnarea in carnetul de bord al
locomotivei”, respectiv de a ,,solicita personalului tehnic de specialitate remedierea problemelor tehnice
aparute in parcurs sau constatate cu ocazia reviziei intermediare...”.

Referitor la distributia sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei

Urmare efectuarii acestei verificri, dupd deraiere, s-a constatat faptul ca, sarcinile pe rotile osiei nr.1 nu se
incadrau in domeniul admis de ordinul DGT nr.310/4a/2800/1993 (sarcina masurata pe rotile aceleiasi osii
montate sa nu difere cu mai mult de 4% de sarcina medie pe roata a aceleiasi osii), roata din partea stinga
(cea care a escaladat) fiind mai usoard cu 74 kg fatd de domeniul minim admis, iar roata din dreapta fiind
mai grea cu 74 kg decat domeniul maxim admis. Astfel, roata din stdnga (cea care a escaladat), era mai
usoard cu 1000 kg fatad de roata din dreapta, respectiv cu 148 kg mai usoara decat diferenta datd de domeniul
+/- 4% admis (852 kg)— Fig.nr.14.

De asemenea, nici sarcinile pe rotile osiei nr.3 nu se incadrau in domeniul admis de ordinul mentionat, roata
din partea stanga fiind mai grea cu 142 kg fata de domeniul maxim admis, iar roata din dreapta fiind mai
usoard cu 142 kg fatd de domeniul minim admis. Astfel, roata din stanga, era mai grea cu 1150 kg fata de
roata din dreapta, respectiv cu 284 kg mai grea decat diferenta datd de domeniul +/- 4% admis (866 kg)—
Fig.nr.14.

In aceeasi figura se poate observa si faptul ci roata din partea stinga sens de mers a osiei nr.1 (cea care a
escaladat), era mai usoara si decat roata din stdnga a osiei nr.3 (ultima a boghiului) cu 1250 kg.
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Sensul de mers
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10224 - 11076

8080 - 9720

Osia nr.3

10392 - 11258

11400 10250

Fig. nr.14 — repartizarea sarcinilor pe roti si osii la boghiul nr.1

In — Fig.nr.14 s-a notat utilizand culoare albastra domeniul admis, conform ordinului mentionat anterior,
pentru rotile aceleiasi osii, utilizand culoare neagra valoarea sarcinilor pe roti la osia nr.2 care se incadrau
in domeniul admis si utilizdnd culoare rosie sarcinile pe roti la osiile nr.1 si nr.3, care nu se incadrau in
domeniul admis. Se poate observa, asa cum s-a mentionat anterior, un dezechilibru in ceea ce priveste
valoarea acestor sarcini, roata din partea stanga a primei osii in sensul de mers (cea care a escaladat flancul
activ al sinei) fiind mai usoara cu 1000 kg fata de roata din dreapta si cu 1250 kg fatd de roata de pe aceiasi
parte a ultimei osii a boghiului. Mentiondm faptul cd locomotiva a circulat cu prima osie in stare deraiatd o
distantd de 24 metri, iar urmare a producerii accidentului, adaosurile de la arcurile cu straturi de cauciuc tip
,metalastik” nu prezentau urme noi de deplasare ale acestora.

In ceea ce priveste jocurile verticale si orizontale, s-a constatat faptul ci acestea au corespuns ordinelor in
vigoare, cu exceptia jocului vertical dintre cutia de osie si rama boghiului corespunzator rotii din dreapta a
osie nr.4, care a avut valoarea de 26 mm, fata de valoarea admisa de 30 mm, fara influenta in producerea
accidentului.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii §i interpretarii inregistrarilor instalatiei de inregistrare
a vitezei a locomotivei electrice EA40-0223-4, s-a constatat faptul ca viteza de circulatie in momentul
producerii accidentului a fost de 4 km/h.

Din verificarile efectuate dupa descéarcarea datelor inregistrate de instalatia care inregistreaza consumul de
energie electricd (CEL) a locomotivei electrice EA40-0223-4, a reiesit faptul ca la momentul producerii
accidentului aceasta era inactiva, circuland ca vehicul feroviar remorcat.
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C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie
Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva implicatd n accident detinea la data
producerii accidentului, permise si autorizatii pentru prestatia efectuatd, precum si avize medicale i
psihologice in termen de valabilitate.

Programul de lucru al personalului mentionat, anterior producerii accidentului, s-a efectuat cu respectarea
prevederilor OMT nr.256/2013.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii ferate
In urma constatirilor si masuratorilor facute la elementele suprastructurii caii, dupa producerea deraierii si
eliberarea gabaritului, se pot concluziona urmatoarele:

- prisma de piatra sparta era acoperita cu zapada;

- starea traverselor nu a putut fi constatatd din cauza acoperirii cu zapada;

- prinderile sina-traversa, complete;

- depasiri ale tolerantelor admise fatd de ecartamentul prescris la aparatele de cale cu valori cuprinse
intre + 5mm la inima si cu+10 mm in punctul ,,0”;

- variatia ecartamentului In exploatare cu valori cuprinse Intre 1 si 13mm/m, peste cele admise de
2mm/m;

- ordonata Y avea valoarea de 1138 mm, ceea ce corespundea unei abateri de -9,9 mm fata de cea
prescrisa, depasindu-se astfel toleranta admisa cu 5 mm. Aceasta ordonata se afla Tnaintea de punctul
,0” la o distanta de 1620 mm;

- depasirea ecartamentului in punctul ,,0” coroborata cu valoarea ordonatei din punctul Y¢ mai mica
decat toleranta admisa in exploatare, au favorizat cresterea unghiului de atac al rotii nr.2 a primei
osii a locomotivei;

- nivelul transversal avea valori care depaseau cu 5+20 mm tolerantele admise pe zona dintre punctele
»-15781,,07;

~ torsionarea ciii nu era in tolerantele admise. Intre punctele de reper ,,-2,5” si ,,0” valoarea torsionrii
caiiera de 13 mm, corespunzand unei rampe a defectuluii = /:7/92. Aceasta rampa permitea circulatia
cu o viteza V< 10 km/h;

- uzura verticald“Uv” si uzura laterala“Ur” a sinei se incadrau in tolerantele admise.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei
Intrucat, in urma masuritorilor efectuate la profilul de rulare al rotilor s-a constatat ci elementele geometrice
ale acestora se Incadrau in limitele admise de reglementarile specifice, comisia concluzioneaza ca starea
tehnica a osiilor locomotivei nu a influentat producerea accidentului.

In ceea ce priveste constatirile referitoare la verificarea sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei, in
conditiile in care adaosurile arcurilor cu straturi de cauciuc tip ,,metalastik” nu prezentau urme noi de
deplasare ale acestora, avand 1n vedere diferenta de greutate (sarcind) dintre rotile osiei nr.1 (peste valoarea
domeniului admis de ordinul DGT nr.310/4a/2800/1993), precum si dintre roata din stdnga a primei osii si
roata de pe aceeasi parte a osiei nr.3 (roata care a escaladat fiind cea mai usoard), comisia de investigare
considera cd intre rotile osiei nr.1 s-a produs un transfer de sarcind dinspre roata din stanga spre roata din
dreapta.

Acest transfer de sarcina constatat Tn momentul pozitionarii locomotivei pe o linie pland si orizontala a fost
amplificat dinamic in timpul circulatiei datorita fortelor de inertie cauzate de schimbarea de directie a
locomotivei si de trecerea rotilor pe denivelarile caii torsionate. Conform literaturii de specialitate, aceste
forte de inertie se transmit locomotivei prin intermediul suspensiei verticale a rotilor care pot produce sau
atenua transferurile de sarcina.

Avand in vedere cele mentionate anterior, comisia de investigare considera ca acest transfer de sarcina, care
a fost favorizat de potentialul tehnic al locomotivei, ar fi putut constitui un factor de producere a
accidentului.
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Comisia de investigare precizeaza faptul ca detindtorul vehiculului feroviar implicat in accident a respectat
termenele si cazurile de efectuare a verificarii repartizarii sarcinilor statice pe roti si osii impuse de ordinele
in vigoare, ultima verificare fiind efectuata in data de 12.10.2016 dupa efectuarea reviziei planificate de tip
R2. Cu aceasta ocazie, repartizarea sarcinilor a fost corespunzatoare. Pana la data producerii accidentului,
locomotiva nu a efectuat numarul de zile de serviciu necesare pentru programarea la o noua revizie periodica
in conformitate cu prevederile OMTI nr.1359/2012.

Mentionam faptul ca in conformitate cu prevederile normativelor in vigoare ,,lucrarile efectuate in cadrul
reviziilor si reparatiilor planificate trebuie sa asigure vehiculelor feroviare potentialul tehnic necesar
desfasurarii transporturilor feroviare in conditii de siguranta, confort si securitate a circulatiei intre doua
revizii sau reparatii planificate consecutive”. Comisia de investigare considera ca prin neretragerea din
serviciu pentru efectuarea reparatiei planificate scadente si depasirea normei de timp impuse pentru
efectuarea reparatiilor planificate, locomotiva nu avea un potential tehnic care sd asigure conditii de
siguranta si securitate a circulatiei.

Se mai precizeaza faptul cd locomotiva prezenta de la sfarsitul lunii noiembrie un zgomot anormal la boghiul
nr.1 la viteze de pand la 35 km/h, defect mentionat in condica de bord dar neremediat, desi locomotiva a
avut de la data mentionarii acestui defect si pand la data producerii accidentului mai multe intrdri n unitati
de tractiune.

In concluzie, comisia de investigare considerd cad starea tehnica a locomotivei a favorizat producerea
accidentului.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

In urma analizei constatarilor de la locul producerii accidentului, a stirii tehnice a materialului rulant
implicat, a starii tehnice a suprastructurii caii, a documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare si
a declaratiilor salariatilor implicati, se pot concluziona urmatoarele:

La data de 01.01.2017, trenul de marfa nr.50480-1 a circulat pe distanta Predeal-Brasov, cu locomotiva
EA40-0223-4 remorcata la urma trenului (in stare inactiva), in conformitate cu prevederile Art.6, (16) din
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, pe distanta Campina — Predeal aceasta participand la
remorcarea trenului ca locomotiva Tmpingatoare.

In jurul orei 02:55, la gararea trenului la linia 9A, in statia CFR Brasov Triaj, Grupa A, in zona
schimbatorului de cale nr.47 din componenta bretelei nr. 31-33/35-47-49, s-a produs deraierea primei osii
a primului boghiu in sensul de mers a locomotivei EA40-0223-4. In momentul producerii accidentului,
viteza de circulatie a trenului era de 4 km/h.

Sub actiunea fortelor dinamice transmise de materialul rulant, pe zona situata la intrarea in curba liniei
abatute a schimbatorului de cale atacat pe la cdlcéi (cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului), n
conditiile 1n care nivelul transversal al firului din stinga (exterior) descrestea de la valoarea de 25 mm la 2
mm pe o distanta de 4,0 m, s-a creat o panta, care a permis buzei bandajului rotii din stinga a osiei de atac
a locomotivei, sa escaladeze fata laterala activa a sinei.

Escaladarea a fost favorizata si de transferul de sarcina intre rotile primei osii in sensul de mers, roata din
partea stanga a primei osii fiind mai usoara cu 1000 kg fatd de roata din dreapta a acesteia. Roata din stanga
a osiei nr.3 a boghiului I, era mai grea cu 1150 kg fata de roata din dreapta a aceleiasi osii. Diferenta de
greutate dintre roata din stdnga a osiei 1 (mai usoara) si cea din stdnga a osiei nr.3 era de 1250 kg.

In opinia comisiei de investigare, accidentul s-a produs ca urmare a geometriei necorespunzatoare in zona
joantei de varf de pe directia abatere, din partea stanga (raportata la sensul de mers al trenului) a inimii
simple de incrucisare a schimbatorului de cale nr.47, prin depdsirea tolerantelor admise in exploatare a:

- valorilor torsionarii caii;

- valorilor ecartamentului;

- valorii uneia dintre ordonatele acestui schimbator de cale,
coroboratd cu faptul ca locomotiva nu avea un potential tehnic care sa asigure conditii de sigurantd si
securitate a circulatiei, prin neefectuarea reparatiei planificate scadente si depasirea normei de timp impuse
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pentru efectuarea acesteia, fapt care a putut influenta si repartitia necorespunzatoare a sarcinilor pe roti la
boghiul nr.1.

C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause and contributing factors

Direct cause of the accident the overclimbing of the lateral active side of the rail head by the flange of left
wheel from the first axle in the running direction, because the increase of the ratio between the guiding force
and the load acting on this wheel, exceeding in a such way the derailment stability limit. This increase was
generated by:

load trasfer of the wheel no.2, generated by the track twist on the deflecting section of the switch,
cummulated with the load transfer between the wheels of the first axle in the running direction of
the locomotive amplified in dynamic condition;

increase of the angle attack of the wheel no.2 from the first axle, because the value on the Oy axis
within the switch no.47, that in the point Y6 was with 5 mm under the minimum value of the
accepted operation tolerance.

Contributing factors

keeping in operation of the switch with components and geometric element that did not meet with
the accepted tolerances;

keeping in operation of the locomotive EA nr.40-0223-0 with a technical potential that did not ensure
the safety conditions and traffic security, after exceeding the time limit imposed for the performance
of the planned repairs and with a noise abnormal at the bogie no.1, non-removed.

Underlying causes

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

infringement of art.19.2 from Instruction of norms and tolerances for the track construction and
maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989 concerning the tolerances accepted against
the gauge established for switches;

infringement of art.19.6 from Instruction of norms and tolerances for the track construction and
maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989 concerning the accepted tolerances against
the limit established for the switches;

infringement of art.1, point 14.1, letter ¢ from Instruction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989 concerning the variation
af the daviations from the gauge, accepted in operation, expressed in mm/m;

infringement of art.7.4 from Instruction of norms and tolerances for the track construction and
maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989 concerning the values accepted for track
twist;

lack of compliance with the values established in the catalog ,, Switches APCAROM, edition I —
19837, for the the value on the Oy axis of the exterior connection rail of the curve of the diverging
track of the switch no.47 with the technical characteristics: type 49, gauge 1435 mm, radius R =
300 m, tangent 1/9, flexible points, left deviation;

infringement of the provisions of the Railway Norm "Railway vehicles. Types of inspections and
planned repairs. Norms of time and norms of km run for the performance of the inspections and
planned repairs", approved through the Order of Minister of Transports and Infrastructure OMTI
n0.315/2011, amended through no.1359/2012, point 3.1, for withrawal the locomotive from
operation for planned repairs;

lack of compliance with the time norms for the performance of inspections and planned repairs
stipulated in the Railway Norm "Railway vehicles. Types of inspections and planned repairs. Norms
of time and norms of km run for the performance of the inspections and planned repairs", approved
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through the Order of Minister of Transports and Infrastructure OMTI no.315/2011, amended through
n0.1359/2012, table 3.1.

C.7.3.Root causes

1) infringement of the technical specifications, standards and requirements relevant for the whole life
cycle of the lines in maintenance process”, part of the safety management system of the railway
public infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA, concerning the performance of maintenance and
periodical repirs at the lines;

2) the operational procedure for the maintenance of the locomotive stock got by the railway
undertaking does not stipulate the need and periodicity of the planned repair performance.

C.8. Additional remarks

During the investigation, there were the next findings concerning some deficiencies and gaps, without
relevance for the conclusions on the accident causes:

- the locomotive was not provided with mirrors, against the provisions of Instructions for the activity of
the locomotive crew no.201, art.40, letter n;

- in the on-board register there was written down that the device for the lubrication of the wheel flange is
out of service, on the 19th November 2016, without being repair until the accident, although the
locomotive entered many times in traction units from this moment until the accident;

- on board register from the locomotive at the moment of the accident occurrence was not sealed in
accordance with the provisions of order DTV no.17/RLH/2372/1981;

- the running and shunting speed on the line no.9, group A, railway station Brasov Triaj, was limited at 5
km/h. The speed restriction was introduces on the 16th November 2016, following the technical condition
of the line (218 sleepers unsuitable,rails with the supporting strength exceeded, about 25%, chocked
broken stone track bed about 30%) and there was no perspective of works for decresing these parameters
for the train traffic and shunting with the established speed;

- lack of some spare parts necessary for the current maintenance of the lines;

insuficient labour against the established one forvthe current maintenance of lines.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 1st January 2017, in the railway station Brasov Triaj, in the running of the freight train no.50480-1,
the first axle, in the running direction of the locomoive EA40-0223-4, derailed.

During the investigation, one found out that the locomotive involved in the accident had not the technical
potential that ensure the traffic safety and security, having the time norm for the performance of the planned
repairs exceeded, aginst the provisions of the Order of Minister of Transports and Infrastructure OMTI
n0.1359/2012 for the amendment of the Railway Norm "Railway vehicles. Types of inspections and planned
repairs. Norms of time and norms of km run for the performance of the inspections and planned repairs",
approved through the Order of Minister of Transports and Infrastructure OMTI no.315/2011, it favouring
the accident occurrence.

Also, during the investigation, concerning the safety management system of the railway undertaking SC
UNICOM TRANZIT SA, one found out the next nonconformities:
= the operational procedure for the maintenance of the locomotive stock des not refer also to the need
and periodicity of the planned repair performance;
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= within the assessment of the risks associated to the specific activities, one did not identify the danger
resulted from the non-withdrawal from operation of the locomotives for their submition to planned
repairs.

1. Taking into account these above mentioned, the investigation commission recommends
Romanian Railway Safety Authority to ask to the railway freight undertaking the revision of the
safety management system, drafting some procedures for the performance of a risk analysis in
accordance with the national and European norms in force for the control of the risks associated
to the railway operations.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdfii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
UNICOM TRANZIT SA.

Membrii comisiei de investigare:

Radu Constantin ATUDOREI - investigator principal
Sever PAUL - membru
Alin Sorel RADOVICI - membru
Mitu Costel AFANASE - membru
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