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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

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

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

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

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, 1n 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 imbunatatirea sigurantei
feroviare.

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
»CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
02.10.2016, in jurul orei 02:45, pe sectia de circulatie Brasov - Siculeni (linie simpla electrificatd), intre
halta de miscare Bicsadu Oltului si statia CFR Malnas Bai, la km 54+100, prin deraierea primei osii in
sensul de mers a locomotivei de remorcare a trenului de célatori nr.1642 si ludnd in considerare faptul
ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din
Regulamentul de Investigare, Directorul General al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Prin Decizia nr.213 din data de 03.10.2016 a fost numitd comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER:

» Sever PAUL - Investigator AGIFER - investigator principal
» Riazvan Gheorghe CIRJAN - Investigator AGIFER - membru
» Marian ZAMFIRACHE - Consilier Director AGIFER - membru
» Eduard STOIAN - Sef Serviciu AGIFER - membru

Datorita Incetarii contractului individual de munca a unuia din membrii, componenta initiald a comisiei
a fost modificata, membrii comisiei care au finalizat investigatia fiind:

» Sever PAUL - Investigator AGIFER - investigator principal
» Marian ZAMFIRACHE - Consilier Director AGIFER - membru
» Eduard STOIAN - Sef Serviciu AGIFER - membru



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 02nd October 2016, at about 02:45, in the railway county Brasov, track section Brasov -
Siculeni (electrified single-track line), between the railway stations Bicsadu Oltului and Malnas Bai,
km 54+100, in the running of the passenger train Interregio (IR) no.1642, hauled by the main
locomotive EA n0.91530400014-3, the first axle of the locomotive,in its running direction, derailed.
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ocul producerii accidentului

The train consisted in 9 wagons and ran between Baia Mare and Bucuresti Nord, according to the
Central working timetable of II and III classes, valid from the 13th December 2015.



The locomotive, the wagons and the train crew were got by the railway passenger undertaking SNTFC
,CFR Calatori” SA.

Accident consequences

Rolling stock

The axle no. 6 (first in the running direction) from the hauling locomotive, before the accident, broke.
No other damages appeared at the locomotive and the wagons.

Track superstructure and infrastructure

No damage.

Railway equipments

No damage.

Injured persons

None

Railway traffic interruptions

Following the accident, the railway traffic between the railway stations Bicsadu Oltului and Malnas Bai
was closed from the accident occurrence time until 09:28 o’clock. The line was opened again without
speed restriction, after re-railing the locomotive and its withdrawal in the railway station Malnas Bai.

2 passenger trains had 706 minutes delay.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident was the breakage of axle no.6 from the locomotive EA n0.91530400014-3,
hauling the train IR no.1642. The breakage of the axle happened because the exceeding of the fatigue
limit of the material the axle was made of (the matriculation number in the engine stock: 32978).

Contributing factors at the axle breakage was the high number of the cycles of lengthening —
compression to which the wheelset was submited during the service time (43 years). So, only from the
Ist January 1998 (date starting which the locomotive keeper had records about the route of the
wheelset), this wheelset ran 2.002.133 km.

Underlying causes
None

Rooft causes

None

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7, paragraph (1), letter b. from the
Investigation Regulations, taking into account the activity where it happened, the fact was classified as
railway accident — ,,derailment of railway vehicles from the composition of the trains in running”

Measures taken

After the accident, the undertaking issued a paper containing the next measures:

1. Performance of the ultrasonic control (CUS) at the axles of the electric locomotives, compulsory
within the planned repairs types RT, R1, R2.

2. Recording, on paper/electronic of the results of ultrasonic controls CUS performed in each depot.

According to the opinion of the investigation commission, these measures can not remove the danger of
occurrence of a similar accident, taking into account that:
= Jast ultrasonic control at the axle broken in this accident was made two weeks before its breakage;



= the period of time for the performance of ultrasonic control before the accident was less than that
stipulated in regulations;

® recording of ultrasonic controls is against the point 7 from the Instructions for the ultrasonic control
in operation of the wheelset of the electric locomotives of 7350 PH, issued by ICPTT Bucuresti in
1971, that stipulate ,,no oscillogram at any axle is recorded, irrespective if it has or doesn’t failures -
the results of the ultrasonic control are recorded in a register”;

® even under the new conditions, only the results of the control from the axle end with the probe B,S
de 13°20° can not be printed, the other controls being contiously made, on the axle body and
consequently they can not be printed and recorded.

Safety recommendations

On the 2nd October 2016, between the railway stations Bicsadu Oltului and Malnas Bai, in the running
of the train IR no.1642, the first axle from the hauling locomotive EA 1n0.91530400014-3, in its
running direction, derailed, its derailment being generated by the breakage of the wheel axle.

During the accident investigation one found out that the axle with registration number in the engine
stock 32978 (involved in the accident) was manufactured in 1973, with 43 years life time. Upon the
data supplied by the locomotive keeper, one established that, only starting with the 1st of January 1998,
the involved wheelset ran 2.002.133 km.

From the data supplied by the locomotive keeper results that, from the Ist January 1998 until the
accident occurrence, the axle was not submited to ultrasonic control in disassembled condition (with
the wheels, gearwheel and roller bearings disassembled), control that could be effective because,
undere these conditions, the disturbing signals, generated by the parts of the wheelset are reduced.

Taking into account these above mentioned, in order to decrease the risk of axle breakage appearance,

the investigation commission issue the next recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority, together the railway undertakings, that keep the locomotives
like those involved in the accident, shall analyze the opportunity that, at an interval of time or
running, at this type of axle be made the ultrasonic control but in disassembled condition.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de calatori IR nr.1642 a fost expediat din statia CFR Baia Mare la data de 01.10.2016, ora
18:20, avand ca destinatie statia CFR Bucuresti Nord, conform Livretului central cu mersul trenurilor
de calatori de rang II si III, valabil de la data de 13 decembrie 2015.

Ultima oprire a trenului inainte de producerea accidentului a fost in halta de miscare Baile Tusnad, de
unde a plecat la ora 02:31 (conform cu livretul de mers). In continuare, trenul a circulat in bune conditii
de siguranta circulatiei, cu respectarea vitezelor stabilite prin livretul de mers si prin limitérile de viteza
de pe teren.

Intre halta de miscare Bicsadu Oltului si statia CFR Malnas Bai, in momentul circulatiei pe zona
trecerii la nivel cu circulatie dirijatd, prevazuta cu bariera mecanica actionatd de pazitor de bariera de
la km 54+660, mecanicul de locomotiva a auzit un zgomot anormal la partea de rulare a locomotivei si
a luat masuri de franare rapida.
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Dupa oprirea trenului, urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat faptul ca, roata din partea dreapta a
osiei nr.6 (prima 1n sensul de mers) era deraiata, fiind cdzuta de pe suprafata ciii, in interiorul acesteia
fara a atinge tirfoanele, roata din partea stanga aflandu-se pe sina — fofo nr.3.
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Dupa incheierea lucrarilor de repunere pe linie a rotii deraiate, la verificarea comportérii la rulare a
osiei implicate, s-a constatat faptul ca aceasta era rupta in partea stdngad a sensului de mers, la circa
1000 mm fata de butucul obezii rotii partea neantrenatd, in plan perpendicular pe axa longitudinala a
acesteia, in apropierea labirintului tobei de angrenaj - foto nr.5.
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C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Bragov. Activitatea de intretinere este efectuata
de catre personalul specializat al Districtului de linii L2 Tusnad Sat, apartinand Sectiei L6 Gheorgheni.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din Hm Bicsadu Oltului si statia CFR Malnas Bai,
precum si cele dintre cele doua puncte de sectionare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de céatre salariati din cadrul Districtului SCB nr.1 Sfantu Gheorghe, apartinand Sectiei CT4
Tg. Mures.

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

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

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare a fost
asigurata de catre SCRL ,,CFR SCRL Brasov” SA, prin Sectia de Reparatii Brasov.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de célatori InterRegio nr.1642 din data de
02.10.2016, a apartinut operatorului de transport feroviar de caldtori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de calatori IR nr.1642 a fost compus din 9 vagoane, 36 osii, 457 tone brute, masa franata
automat necesara dupa livret 1198 t - de fapt 1716 t, masa franatda de mana dupa livret 240 t - de fapt
660 t, a avut o lungime 260 m si a fost remorcat cu locomotiva titularda EA nr.91530400014-3.

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

Descrierea traseului ciii

In zona producerii accidentului feroviar, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este o curba cu
deviatie dreapta (fatd de sensul de mers al trenului), care are raza circulara constantd R=280 m,
suprainaltarea h=110 mm si supralargirea s=10 mm.

Zona curbei circulare se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doud curbe
parabolice, care au lungimile L;=L,=61 m. Punctele caracteristice de inceput si sfarsit ale curbei sunt
AR km 54+464 si RA km 54+740.

In conformitate cu evidentele statistice privind caracteristicile traseului, curba km 54+464 + 54+740
face parte dintr-o grupare de curbe.

La 54+660, pe zona curbei circulare, calea feratd intersecteazd drumul judetean DJ 122, alcétuind o
trecere la nivel cu circulatie rutiera dirijatd, prevazutd cu bariera mecanica actionatd de pazitor de
bariera.

Pe zona caii ferate, zona carosabild a drumului este alcatuita din dale de beton armat.

Prima urma de circulatie in stare deraiatd a fost identificata in cuprinsul curbei circulare, la km 54+665.
Trenul a circulat in sens invers kilometrajului liniei.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre statia CFR Bixadul Oltului-Malnas Bai este 70 km/h
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pentru trenurile de célatori si 50 km/h pentru trenurile de marfa.

Datorita geometriei traseului, viteza maxima de circulatie a trenurilor de célatori pe zona km 54+464 +
55+283 este limitata la 65 km/h.

in profilul longitudinal, traseul caii in zona producerii deraierii este in declivitate 8=4,5%o, panta in
sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii ciii

Suprastructura caii este cale cu joante, alcatuita din panouri din sine tip 65 montate si fixate prin

intermediul prinderii indirecte tip K, pe traverse normale de beton, astfel:

- pe zona curbei circulare si pe lungimea de pierdere a supraldrgirii din cuprinsul curbelor de
racordare, sinele sunt montate pe traverse de beton tip T30;

- pe lungimea curbelor de racordare, pe distanta dintre punctele de racordare cu aliniamentele
adiacente si punctul de incepere a racordarii supralargirii, sinele sunt montate pe traverse de beton
tip T26;

- pe zonele in aliniament sinele sunt montate pe traverse de beton tip T17.
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C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre halta de miscare Bicsadu Oltului si statia CFR Malnas Bai se efectueaza in
baza indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie semiautomat cu relee (BLSAR).

C.2.3.3. Locomotive

La locomotiva titularda EA nr.91530400014 - 3 s-a constatat faptul ca, instalatiile de control punctual al
vitezei (INDUSI) si de siguranta si vigilenta (DSV) erau sigilate si in functie.

La verificarea efectuata dupa producerea accidentului feroviar, robinetul mecanicului KD2 al
locomotivei a fost gasit in pozitia de franare totald, pozitia robinetului franei directe in pozitie de
franare, iar frina de mana era stransa.

De asemenea, a fost verificata si statia de radiotelefon care functiona corespunzator.
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C.2.4. Mijloace de comunicare

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

C.2.5. Declansarea planului de urgentda feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informational precizat in
Regulamentul de Investigare, in urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Sectiei
Regionale de Politie Transporturi Harghita, CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate
Brasov - administratorul infrastructurii feroviare publice, operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana si ai Agentiei de Investigare
Feroviara Romana.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

In conformitate cu documentele transmise pand la momentul intocmirii raportului de investigare, de
administratorul infrastructurii feroviare publice si operatorul de transport feroviar de calétori, implicati
in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor este de 54 522,30 lei cu TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Intre halta de miscare Bicsadu Oltului si statia CFR Malnas Bai, circulatia feroviard a fost inchisa
imediat dupa producerea accidentului, respectiv ora 02:45 si pana la ora 09:28. Circulatia feroviara a
fost reluata fara restrictie de viteza pe zona pe care s-a produs accidentul.

Urmare producerii accidentului au Intarziat un numar de 2 trenuri de célatori cu un total de 706 minute.
C.4. Circumstante externe

La data de 02.10.2016, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost buna, cer senin, temperatura in
aer +4°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare
pe timp de noapte.

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

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva s-au putut refine urmdtoarele:

= intre Hm Bicsadu Oltului si statia CFR Malnas Bai, in zona trecerii la nivel cu circulatie dirijata
prevazuta cu barierd, s-a auzit un zgomot anormal la partea de rulare si s-au luat masuri de franare;

= dupa oprirea trenului, s-a constatat ca roata din partea dreaptd a osiei nr.6 (prima in sensul de mers)
era deraiata si a avizat IDM din statia CFR Malnas Bii.

Din declaratiile personalului cu atributii de efectuare a controlului ultrasonic (CUS) din Sectia de

Reparatii Locomotive Brasov s-au putut retine urmdtoarele:

= controlul ultrasonic al osiilor montate se face in baza instructiei pentru CUS elaborate de ICPTT
Bucuresti in anul 1971 completata cu instructiunilor ICPTT din anul 1977 si in conformitate cu
prevederile ordinului DGT nr.310/4a/2800/1993, la interval de 60.000 km;

= 1n cazurile in care controlul se face cu ocazia reviziilor planificate, acesta se face cu osiile aflate sub
locomotiva, iar in cazul in care controlul se face cu ocazia reparatiilor accidentale (inversari de osii),

acesta se face cu osiile dezlegate de sub locomotiva;
12



= controlul ultrasonic se efectueaza cu aparatul USN 50 si palpatoarele RB 70, B,S 13°20°, de 60° si
respectiv de 45°;

= pentru efectuarea controlului ultrasonic au fost nominalizati, instruiti si autorizati doi salariati, care
efectueaza controlul impreuna, nefiind diferentiati ca operator, respectiv operator de rezerva;

= 1n cursul unei luni, se verifica ultrasonic un numar de 100 + 120 osii.

= de la inceputul anului 2016 si pana la producerea accidentului, in cadrul sectiei nu a fost depistata
nici o osie cu ecou de defect;

= activitatea de efectuare a controlului ultrasonic este verificata de cétre seful de sectie, care face si o
verificare vizuala a osiilor;

= 1n data de 23.09.2016, au efectuat impreuna controlul ultrasonic al osiilor la locomotiva implicata in
accident, cu osiile montate sub locomotiva, vizualizandu-se toate zonele critice pentru fiecare osie.
La osia nr.6 a fost controlata zona in care s-a produs ruperea. Decizia ca osia nu prezenta ecou de
defect au luat-o impreuna;

» fnainte de producerea accidentului nu se proceda la tiparirea inregistrarilor facute cu ocazia
controlului, dar urmare unui act al SNTFC, dupa producerea accidentului, se tipareste la imprimanta
diagrama cu controlul facut in capatul osiei cu palpatorul B,S de 13°20° si se arhiveaza.

Din declaratiile personalului cu atributii de coordonare a activititii Sectiei de Reparatii Locomotive

Brasov s-au putut retine urmdtoarele:

= controlul ultrasonic al osiilor montate se face In baza instructiei pentru CUS elaborate de ICPTT
Bucuresti in anul 1971 completatd cu instructiunilor ICPTT din anul 1977 si in conformitate cu
prevederile ordinului DGT nr.310/4a/2800/1993, la interval de 60.000 km cu osiile sub locomotiva
si cu ocazia inversarilor sau inlocuirilor de osii, cu osiile dezlegate dar fara demontarea rulmentilor
de pe fus;

= pentru efectuarea controlului ultrasonic au fost stabiliti doi operatori autorizati, fara ca acestia sa fie
diferentiati ca operator, respectiv operator de rezerva;

* in cadrul sectiei nu existd personal autorizat pentru efectuarea verificarii activitatii celor doi
operatori din punct de vedere calitativ;

= registrul de evidentd al efectuarii controlului ultrasonic nu este conform Instructiunilor ICPTT, ci
respectda modelul impus de Specificatia Tehnica de efectuare a reviziilor tehnice elaboratd de SCRL
»SCRL CFR Brasov” SA;

= 1n cazurile 1n care se constatd o osie cu ecou de defect, locomotiva se retrage din circulatie, iar osia
este trimisa pentru verificari suplimentare la unitati specializate;

= nu au fost semnalate cazuri 1n care nu s-a putut efectua CUS corespunzétor;

= pentru efectuarea CUS la osiile dezlegate nu existd un spatiu separat sau specializat, iar acestea nu
sunt dezechipate de rulmentii de fus si de toba de angrenaj.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. 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 Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Sigurantda — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana din cadrul Autoritétii Feroviare Romane (AFER), confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
13



gestionarul de infrastructura feroviarda pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii §i exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator de

transport feroviar 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 feroviarda si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu

modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea

efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia

urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120150018, valabil pana la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220150099, valabil pana la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea in siguran{d pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

In Anexa nr.I la Certificatul de Siguranti — Partea B este mentionat faptul ca, SNTFC ,,CFR Calatori”
SA este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar pe ,,sectiile de circulatie de pe infrastructura
feroviard romana Inscrise 1n livretele cu mersul trenurilor de calitori emise de CNCF ,,CFR” SA”.

In Anexa nr.II la Certificatul de Sigurantd — Partea B este trecuti si locomotiva electrica implicatd in
accident cu nr. de inmatriculare 91530400014-3. Locomotiva mentionatd detine si un Aviz Tehnic seria
AT nr.1004/2015 pentru mentinerea in functie dupa depasirea duratei normale de functionare de la 44
ani la 50 ani, valabil pana la data de 28.09.2017.

Locomotiva implicatd in accident a efectuat reviziile planificate si controlul ultrasonic al osiilor la
Sectia Reparatii Locomotive Brasov din cadrul SRL ,,CFR-SCRL Brasov” SA in baza unei Decizii
comune semnate de conducerile celor doi operatori economici.

Conform datelor puse la dispozitie, osia montatd implicata in accident a fost fabricatd in anul 1973,
avand la data producerii accidentului 43 ani de serviciu. Conform 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 cu completarile si modificarile ulterioare, durata de serviciu a unei
locomotive electrice tip 060 EA este de 40 ani. Pentru depasirea acestei durate de serviciu a unui
vehicul feroviar, este necesar un aviz tehnic in conformitate cu prevederile OMT nr.1484/2008.

Emiterea acestui aviz tehnic se face pe baza unui raport tehnic intocmit de catre o comisie constituita
conform normelor in vigoare cu ocazia evaludrii starii tehnice a structurilor de rezistenta si a verificarii
existentei dotarilor prevazute in Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr. 002/2001, precum si
in alte reglementari tehnice nationale si internationale specifice (fise UIC, norme si normative tehnice
feroviare, specificatii tehnice de interoperabilitate) sau in documentatia tehnica de fabricatie.

Conform datelor puse la dispozitie, de la fabricatie si pana in prezent osia montatd implicatd in accident
nu a rulat sub aceeasi locomotiva.

Operatorul de transport nu a putut pune la dispozitie comisiei de investigare, date din care sd reiasa
faptul ca, la aceasta osie s-ar fi facut o evaluare a starii tehnice prin efectuarea unui control ultrasonic

in stare total dezechipatd (fard roti, coroand dintatd si rulmenti), evaluare care sd-i permita
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prelungirea duratei de serviciu. Comisia de investigare considerad ca osia montatd, subansamblu foarte
important pentru siguranta circulatiei, ar trebui sd aiba aceeasi duratd de serviciu cu mijlocul fix din
care face parte (in cazul de fatd locomotiva electricd tip EA) si de asemenea, prelungirea duratei de
serviciu a osiei ar trebui sa se facd numai dupa o evaluare tehnicd amanuntita.

In ceea ce priveste identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare, din documentele puse la
dispozitie de SNTFC ,,CFR Calatori” SA au fost constatate urméatoarele:

Conform procedurii operationale cod.: PO -0-8.5.3-05 — “Managementul Riscurilor asociate sigurantei
feroviare™ editia 3, revizia 0, a fost intocmita Fisa de identificare pericole/evaluare riscuri generate cod.
F-PO-0-8.5.3-05-03 cu numarul BV 1 1/4/513 /06.05.2016 pentru procesul ,,Transport de célatori” si
numirul BV 12/4/450/08.07.2016 pentru procesul ,,Intretinere locomotive caldtori”.

Din verificarea acestor documente, s-a constatat faptul ca, nu a fost identificat pericolul de depasire a
duratei de serviciu pentru vehiculele feroviare, care implica si durata de serviciu a pieselor componente
(osia montatd 1n cazul accidentului investigat).

Mentinerea in serviciu a unor vehicule feroviare sau piese componente ale acestora dupd depdsirea
duratei de serviciu, fard respectarea prevederilor din cadrul de reglementare, constituie un pericol
pentru siguranta feroviard. In acceptiunea Regulamentului UE nr.402 din 2013 acest pericol ar fi
trebuit sd fie identificat in mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de cdtre operatorul de transport.

C. Sistemul de management instituit la nivelul furnizorului de intretinere SRL ,,CFR-SCRL Brasov”
SA

SRL ,,CFR-SCRL Brasov” SA detinea la data producerii accidentului, ,,Certificatul pentru functii de
intretinere” cu numadrul de referinta intern NNI — RO/FIV/L/0016/0009, emis la data de 09.05.2016, cu
termen de valabilitate pana la data de 09.05.2017 pentru domeniul de aplicare ,,vehicule feroviare
motoare”.

Conform anexei nr.1 la Certificat, acesta este valabil pentru functia de efectuare a intretinerii, respectiv
pentru unele tipuri de vehicule si tipuri de intretinere. In baza acestui Certificat, Sectia Reparatii
Locomotive Bragsov poate efectua revizii planificate de tip Pth3, RT, R1, R2 si reparatii accidentale, in
baza specificatiei tehnice ST5/2004, la locomotivele electrice de 5100 kW.

Avand in vedere faptul ca, locomotiva a efectuat ultimul control ultrasonic al osiilor, anterior
producerii accidentului la data de 23.09.2016, odata cu efectuarea reviziei planificate de tip RT,
comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al SRL ,,CFR-SCRL Brasov” SA
dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele
relevante si ca acestea sunt respectate intocmai.

Constatari referitoare la reglementdrile (documentele) in baza carora se efectueaza CUS:

Reviziile planificate tip Pth3, RT, R1 si R2 la locomotivele electrice se efectueaza in baza Specificatiei

tehnice cod ST 5-2004 avizatai de AFER. In urma verificarii acestei specificatii, s-au constatat

urmatoarele:

= controlul ultrasonic este prevazut a se efectua la revizia peste 60.000 km, la reviziile de tip RT, R1 si
R2;

= desi acest control se poate efectua la toate aceste tipuri de revizie, la punctul 9 — ,,Documente si
inregistrari care se intocmesc dupa revizii”, nu este prevazutd eliberarea unui Buletin masuratori
CUS si in cazul reviziei de tip R2;

= Dbuletinul controlului ultrasonic ce ar trebui emis pentru fiecare osie verificata, respectiv registrul de
evidenta a osiilor verificate CUS nu are rubricile identice cu cele prevazute in ,,Instructiunile pentru
controlul ultrasonic in exploatare al osiilor montate ale locomotivelor electrice de 7350 CP”
elaborate de ICPTT Bucuresti in anul 1971, care stau la baza activitatii de efectuare a acestui
control;
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= desi, conform declaratiilor personalului implicat, efectuarea controlului ultrasonic la osiile montate
se efectueaza in baza ordinului DGT nr.310/4a/2800/1993 si a Instructiunilor mentionate anterior,
aceste documente nu se regasesc in capitolul Documente de referintd din aceastd Specificatie
tehnica.

Controlul ultrasonic al osiilor se efectueaza in baza urmatoarelor documente: ,,Instructiunile pentru
controlul ultrasonic in exploatare al osiilor montate ale locomotivelor electrice de 7350 CP” elaborate
de ICPTT Bucuresti in anul 1971, ,Instructiuni pentru controlul ultrasonic special in exploatare, sub
locomotiva al osiilor de LE cu palpatorul RB 70 elaborate de ICPTT Bucuresti in anul 1977 si ordinul
DGT nr. nr.310/4a/2800/1993.

Constatdri referitoare la periodicitatea efectudarii CUS:

Periodicitatea de efectuare a controlului ultrasonic la osiile montate la locomotivele electrice este de
60. 000 km intre doua verificari, conform ,,Deciziei comune privind efectuarea reviziilor planificate si a
reviziilor intermediare la materialul rulant motor apartinaind SNTFC ,,CFR Calatori” SA” emisa la
inceputul anului 2016, cu respectarea Instructiunilor pentru controlul ultrasonic special in exploatare,
sub locomotiva al osiilor de LE cu palpatorul RB 70 elaborate de ICPTT Bucuresti in anul 1977 si a
Ordinului DGT nr.310/4a/2800/1993.

Dupa verificarea registrului de evidenta al efectuarii CUS pentru anul 2016, s-a constatat faptul ca,
acest control se efectueaza la norme de kilometrii mai mici de 60.000 km (exemplu: locomotiva EA
009 care a parcurs in cursul anului 2016, 22.762 km si a efectuat 5 CUS, unul la sosirea de la RR si 4
pentru fiecare revizie planificatd programata). Urmare acestui fapt, au existat cazuri in care s-au
efectuat si cate doua CUS pe zi, iar la unele locomotive, s-a efectuat control in doud luni consecutive
(exemplu: locomotiva EA 231 care a efectuat CUS la osii in lunile mai si iunie dupa parcurgerea a
9.120 km.

Acest lucru se intampla deoarece conform Specificatiei tehnice CUS la acest tip de osie trebuie efectuat
cu ocazia uneia dintre reviziile planificate (de tip RT, R1, R2), daca locomotiva a parcurs maxim
60.000 de km de la ultimul CUS.

Constatadri referitoare la modul de efectuare a CUS:

In cadrul Sectiei de Reparatii Locomotive Brasov CUS se efectucaza de citre doi operatori cu
autorizatii AFER aflate in termen de valabilitate.

CUS este efectuat cu defectoscopul tip USN 50 si palpatoarele B2S-O, WB35-2, WB45-02, WB60-
02, WB70-02, WB90-2, RB70 si dispozitivul de 13°20°, toate detindnd atestat de verificare tehnica
emis de catre AFER, atestat aflat in termen de valabilitate.

Din verificarile efectuate de comisia de investigare a reiesit faptul ca, in cadrul Sectiei Reparatii
Locomotive Brasov, CUS se efectueaza cu osiile aflate sub locomotiva, fara a fi dezlegate, cu ocazia
efectudrii reviziilor planificate, In unele cazuri dupa un parcurs mult mai mic decat cel prevazut in
documentele de referinta (20.000 = 30.000 km).

Cu ocazia efectudrii reparatiilor accidentale care implica inversari de osii, verificarea se face cu osiile
scoase de sub locomotiva.

Ultima verificare a osiei rupte, dezlegata de la locomotiva a fost efectuatd in data de 30.09.2011 cu
ocazia reparatiei planificate de tip RR.

Mentionam faptul ca, pentru efectuarea CUS la osiile dezlegate de la locomotiva nu existd amenajat un
spatiu special, asa cum este prevazut la punctul 1.3 din Instructiunile pentru controlul ultrasonic in
exploatare al osiilor montate ale locomotivelor electrice de 7350 CP elaborate de ICPTT Bucuresti in
anul 1971 (,,loc fix intr-o incapere sau despartitura adiacenta fluxului de reparatie a osiilor™).

Comisia de investigare a constatat faptul cd in cadrul Sectiei Reparatii Brasov nu sunt respectate
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prevederile din Instructiunile pentru controlul ultrasonic in exploatare al osiilor montate ale

locomotivelor electrice de 7350 CP elaborate de ICPTT Bucuresti in anul 1971, astfel:

= pentru efectuarea CUS sunt desemnati prin decizie scrisa, instruiti si autorizati doi salariati, dar
acestia nu sunt nominalizati ca ,,operator titular”, respectiv ,,operator de rezerva”, contrar punctului
1.4 din Instructiunile mai sus amintite. Controlul se efectueaza de ambii operatori, decizia privind
rezultatul controlului fiind luatd in comun;

" nu existd desemnat un organ tehnic instruit si autorizat (organ de supraveghere si control) care sa
efectueze cel putin o datd pe luna controlul activititii operatorilor, prin reexaminarea de catre acestia

in prezenta lui a cel putin unei osii deja controlate.

Pentru autorizarea personalului propriu, ,,CFR-SCRL Bragov” SA a elaborat instructiunea de lucru
»Autorizarea personalului CFR-SCRL Brasov SA”, cod IL-17. Conform acestei proceduri, in ceea ce
priveste efectuarea controlului ultrasonic (CUS), functiile care necesitd autorizare externa sunt:
operator CUS si responsabil CUS. Comisia de investigare a constatat ca, in cadrul Sectiei de Reparatii
Locomotive Brasov, nu exista personal responsabil de efectuarea CUS, desemnat pentru
efectuarea controlului acestei activitatii, autorizat la controlul ultrasonic al osiilor, contrar
prevederilor acestei instructiuni proprii.

Concluzii

Avand 1n vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca activitatea de CUS din cadrul

Sectiei de Reparatii Locomotive Brasov este influentata negativ de urméatoarele neconformitéti:

= [a nivelul Sectiei de Reparatii Locomotive Brasov nu existd desemnat un organ tehnic instruit si
autorizat (organ de supraveghere si control) care sd efectueze cel putin o datd pe luna controlul
activitatii operatorilor CUS, fapt ce face ca activitatea acestora sa nu poata fi verificata calitativ;

= desi CUS la osiile montate ale locomotivelor electrice efectuat la Sectia de Reparatii Locomotive
Brasov respecta parcursul maxim prevazut in documentele de referinta, prin interpretarea eronata a
prevederilor din Specificatia tehnicd cod ST 5-2004, acest control este facut la fiecare revizie
planificatd (RT, R1, R2), ajungandu-se la situatii cdnd CUS este efectuat la rulaje mult mai mici
(20.000 = 30.000 km). Acest fapt a condus la cresterea numarului de osii montate controlate
ultrasonic 1n timpul unei zile normale de lucru a operatorilor CUS;

* nu existd amenajat un spatiu special pentru CUS la osiile dezlegate de la locomotiva, asa cum este
prevazut la punctul 1.3 din Instructiunile pentru controlul ultrasonic in exploatare al osiilor montate
ale locomotivelor electrice de 7350 CP elaborate de ICPTT Bucuresti in anul 1971.

C.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementiri:

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

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

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

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

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

* Ordinul MTI nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar
si a certificatelor de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din
Romaénia;

= Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metodda de sigurantd comunid pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara;

= Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

* Ordinul DGT (Directia Generala Tractiune din cadrul fostului SNCFR) nr.310/4a/2800/1993 -
Conditii tehnice de exploatare pentru osiile locomotivelor electrice - CFR;

= OMT nr.1484/2008 - pentru aprobarea Normelor privind acordarea avizului tehnic vehiculelor
feroviare care au depasit durata normala de functionare/durata de serviciu;

= [Instructiuni pentru controlul ultrasonic in exploatare al osiilor montate ale locomotivelor electrice de
7350 CP elaborate de ICPTT Bucuresti in anul 1971;

* Instructiuni pentru controlul ultrasonic special in exploatare, sub locomotiva al osiilor de LE cu
palpatorul RB 70 elaborate de ICPTT Bucuresti in anul 1977;

= [Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehicule feroviare nr.931/1986;

= Specificatia tehnicd cod ST 5-2004 — revizii planificate tip Pth3, RT, R1, si R2 la locomotive
electrice de 2400/5100 kW.

surse si referinte:

= declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

= fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la locomotiva in unitati specializate;

= documente privind mentenanta locomotivelor;

= procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura cdii si pentru locomotiva implicata in
deraiere;

= procesul verbal pentru verificarea si citirea benzii de vitezometru si a Inregistrarii consumului de
energie electrica.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnicd a liniei inainte de producerea accidentului:

Ultima verificare a geometriei cdii anterior producerii deraierii a fost efectuatd cu vagonul de méasurat
calea, la data de 19.05.2016.

Cu ocazia acestei verificari, in zona trecerii la nivel km 54+600 a fost identificat un defect de gradul 3
al nivelului in lung al caii, respectiv defectul tip Azgrsie la km 54+650. Acest defect a fost remediat la
data de 30.05.2016.

Constatdari si masurdtori facute la linie dupd producerea accidentului:

referitor la starea tehnicd a cdii:

In cuprinsul curbei pe care s-a produs deraierea, curba km 54+464 ~ 54+740, suprastructura ciii este
cale cu joante, alcdtuitad cu sine tip 65 montate pe traverse normale de beton in cuprinsul panoului si pe
traverse normale de lemn in zona joantelor.

Unele traversele de la joante erau intr-o stare tehnicad necorespunzitoare, iar prisma de piatra sparta era
colmatata ca urmare a precipitatiilor sub forma de ploaie cazute in lunile iunie si iulie 2016.

referitor la urmele de deraiere:
Raportat la sensul de mers al trenului, inceputul urmei deraierii a fost identificat la km 544665, in

cuprinsul trecerii la nivel de la km 54+600 si este o urma de cadere intre firele ciii a unei roti din
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partea dreaptd. Pe muchia superioara din partea dreapta a celei de 4-a dale de beton interioara a fost
observata o urma de rulare a buzei bandajului rotii. Aceastd urma se continud pe muchiile superioare
din partea dreapta ale celorlalte dale din cuprinsul pasajului la nivel.
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Dupa trecerea la nivel, in cuprinsul celui de al doilea panou de cale, in prima treime acestuia au fost
identificate urme de aschiere a flancului activ al ciupercii sinei din partea dreapta, fatd de sensul de
mers (sina corespunzatoare firului interior al curbei). Aceste urme au fost observate din loc in loc pe

Foto nr.6 Foto nr.7
Urme specifice circulatiei in stare deraiata a rotii din partea dreaptd au fost identificate pana la locul
opririi locomotivei, respectiv pana la km 54+140.

Pentru verificarea ecartamentului, a nivelului transversal si sagetilor curbei, pe intreaga lungime a
curbei, incepand de la punctul caracteristic RA, au fost marcate pe teren, la echidistante de 10 m, un
numar de doua puncte in sens invers de mers al trenului (punctele A si B) si un numar de 31 de puncte
in sensul de mers al trenului.

Analiza diagramelor ecartamentului, suprainaltarii si a sagetilor curbei a scos in evidenta faptul ca,
pana la locul producerii deraierii valorile elementelor mésurate se incadrau in tolerantele admise in
exploatare.

In zona punctului deraierii se observa o crestere brusca a valorilor elementelor masurate, acesta fiind
efectul deraierii.
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
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Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de accidentul
feroviar produs ca urmare a deraierii locomotivei de remorcare a trenului de calétori IR nr.1642.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotivi

Revizii si reparatii efectuate la locomotive:

data fabricatiei si a punerii in exploatare a fost 24.12.1967;

ultima reparatie planificatd a fost de tip RR, finalizata la data de 30.09.2011 la SC Softronic SRL
Craiova, si pana la producerea accidentului a parcurs un numar de 616.887 km;

ultima revizie planificatd Tnainte de producerea accidentului a fost de tip RT, la data de 23.09.2016
la SCRL ,,CFR — SCRL Brasov” SA — Sectia de Reparatii Locomotive Brasov.

Date privind istoricul osiei montate rupte:

numadrul inregistrare in parcul
CFR al axei osiei: 32978;
numadrul sarjei din care provine
axa osiei: 83672;

anul de fabricatie al axei osiei:
1973;

producatorul axei osiei: UCMR
(denumirea actuala UCM Resita
SA), din material 34MOCN1S5;
numarul discului rotii din partea
antrenata a fost 91022, din sarja
126393;

numarul discului rotii din partea
neantrenata a fost 647, din sarja
213027,

numarul  butucului (rotii)
coroanei dintate a fost 425, din ST
sarja 84279; Foto nr.8
data montarii osiei la locomotiva EA nr.91530400014-3: 30.09.2011 (cu ocazia efectudrii reparatiei
planificate tip RR);

cu ocazia efectudrii acestei reparatii planificate, la osie a fost efectuatd inlocuirea bandajelor la SC
CAROMET SA Caransebes. Conform datelor puse la dispozitie de operatorul economic care a
efectuat aceastd operatie, discul rotii din partea antrenatd era acelasi cu cel din 1973, iar cu ocazia
efectudrii acestei operatii, nu a fost masurat diametrul de calare al butucului (rotii) coroanei dintate,
ceea ce inseamnd cd butucul nu a fost depresat. In concluzie, la osia montatd implicatd in acest
accident nu au fost inlocuite niciodata discurile de roti si nici butucul coroanei dintate.

operatorul de transport a putut pune la dispozitie date privind exploatarea osiei doar incepand cu
data de 01.01.1998, astfel ca a putut demonstra cu inregistrari faptul ca, ultima locomotiva de la care
a provenit osia a fost locomotiva EA nr.40-0770-4;

de la data de 01.01.1998, aceasta osie montata a parcurs o distantd de 2.002.133 kilometri;

kilometri parcursi de osie de la data montdrii osiei la locomotive EA nr.91530400014-3 pana la data
ruperii: 616.887;

data efectudrii ultimului control nedistructiv cu ultrasunete: 23.09.2016;

de la data efectudrii ultimei reparatii planificate si pana la producerea accidentului, la osiile montate
ale acestei locomotive au fost efectuate un numir de 26 de controale nedistructive cu ultrasunete,
toate cu ocazia efectudrii unor revizii planificate (ultima in data de 23.09.2016) sau a unor operatii
de inversare de osii (ultima in data de 02.09.2016);

kilometri parcursi de osie de la data efectudrii ultimului control nedistructiv cu ultrasunete: 2.055;

de la inceputul anului 2016 si pana la producerea accidentului, la osiile locomotivei a fost efectuat
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CUS de 3 ori la un parcurs total de 81.925 km;

= din datele furnizate de operatorul de transport, reiese faptul ca, de la data de 01.01.1998 si pana la
producerea acestui accident la axa acestei osii nu a fost efectuat nici un CUS cu osia in stare
dezmembrata (cu rotile, coroana si rulmentii demontati).

Constatdri efectuate la ansamblul osie montatd — tobd de angrenaj cu ocazia demontdrii acesteia de

la locomotivd la data de 03.10.2016:

= Ja rama boghiului pe care a fost montatd osia in cauza s-au gasit urme de frecare ca urmare a
modificarii pozitiei rotii dupa ruperea axei osiei;

= cutiile de unsoare, rulmentii de osie si angrenajul dintat erau in stare buna;

= dupa demontarea tobei de angrenaj de la aceasta osie s-au constat urmatoarele:

- coroana dintatd si pinionul de antrenare nu aveau dantura afectatd si nu prezentau urme de
exfoliere sau piting;

- uleiul din toba de angrenaj era in cantitate corespunzatoare si nu continea piliturd metalicd;

- rulmentii de sprijin de la toba de angrenaj nu aveau tendinta de blocare, fara jocuri si fara zgomot
anormal;

- pe corpul liber al osiei s-au constatat doua urme circulare de frecare (luciu metalic), fara afectarea
structurii materialului, urmele fiind la circa 630 mm, respectiv 770 mm fata de butucul obezii
rotii partea neantrenata;

= ruperea osiei s-a produs in zona situatd la 993 + 995 mm fatd de butucul obezii rotii, partea
neantrenatd, in plan perpendicular pe axa longitudinala a acesteia, in apropierea labirintului tobei de
angrenaj (zona apropiata inceperii razei de racordare) - desen nr.1;
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Desen nr. 1

= sectiunea de rupere prezinta doud zone distincte (foto nr.9) :
- 0 zona cu specific de rupere la oboseala reprezentand cca 80 % din suprafata sectiunii de rupere;
- 0 zona cu aspect de rupere bruscd, cu smulgere de material reprezentand cca 20 % din suprafata
sectiunii de rupere;



Foto nr.9

Rezultatele incercdrilor si examindrilor efectuate la osia montatdi in laboratoarele AFER
= ]a osia montata au fost efectuate urmatoarele incercari si examinari:

= 1n urma acestor incercari si examinari s-au
constatat urmatoarele:

masurarea rugozitatii si examinarea macroscopicd a zonei de rupere;
examinarea macrografica (amprenta de sulf prin metoda Baumann);
examinarea macroscopica (atacul la cald in solutie de HCI 50%);
determinarea compozitiei chimice a materialului prin metoda spectrala;
incercarea la tractiune (alungire si rezistenta la rupere);

incercarea la incovoiere prin soc (rezilienta);

incercarea de duritate Brinell pe sectiune transversala;

examinarea microscopica (microstructura, grad de puritate).

suprafata de rupere (casura) prezintd un
aspect preponderent de rupere la oboseala
pe circa 75% din toata sectiunea sa - foto
nr. 10. Acest aspect este caracteristic
cazului cand ruperea a inceput de pe
circumferinta sub tensiune relativ mica si
a patruns adanc pe sectiunea corpului
osiei. In partea inferioard a imaginii se
constatd o zond de smulgere de material
(sub arcul de cerc), ce indica zona ruperii
finale, fragile, cu smulgere de material si
textura granulara, care a fost tasatd si
lustruita pe margine in urma contactelor repetate; Foto nr.10
neomogenitatea structurald nu a influentat negativ caracteristicile mecanice ale materialului
osiei, cu exceptia unei valori de rezilientd transversala, situatd sub limita inferioara admisa;
ruperea osiei s-a produs la oboseald, preponderent sub eforturi de incovoiere rotativa
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asimetrica, in zona de racordare cu raza R=100 mm, dintre sectiunea de diametru 230 mm si
sectiunea corpului osiei cu diametrul de 190 mm;

- amorsele de rupere au provenit din concentratori de tensiune plasati pe suprafata de racordare
dintre zona scaunului tobei de angrenaj si corpul osiei si au constat in rizuri/micro crestaturi
provenite fie din exploatare, fie din interventii mecanice neingrijit executate.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masura si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS a reiesit faptul cd, s-au respectat vitezele maxime de circulatie a liniei prevazute in livretul de
mers precum si cele prevazute de limitarile de viteza semnalizate pe teren.

In momentul producerii accidentului, trenul circula pe limitarea de vitezd de 65 km/h dintre halta de
miscare Bicsadu Oltului si statia CFR Malnas Bai (km 54+400 = 55+300), viteza de circulatie fiind de
61 km/h. De la aceasta valoare, viteza trenului a scazut la 0 pe o distantd de 481 m, urmare franarii
rapide efectuatd de mecanicul de locomotiva.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie
a. Referitor la activitatea de exploatare a locomotivelor

Personalul de conducere si deservire al locomotivelor de remorcare a trenului implicat in accident nu a
depasit serviciul continuu maxim admis pe locomotiva pana la producerea acestuia.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
»CFR Calatori” SA detinea permis de conducere pentru tipul de locomotivd condus si deservit,
autorizatii pentru efectuarea prestatiei la care s-a produs accidentul si avizele medical si psihologic
necesare exercitdrii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

b. Referitor la activitatea de intretinere a locomotivelor

Asa cum este mentionat si la C.5.2. Sistemul de management al sigurantei comisia de investigare a

constatat faptul ca, in cadrul Sectiei Reparatii Brasov nu sunt respectate prevederile din Instructiunile

pentru controlul ultrasonic in exploatare al osiilor montate ale locomotivelor electrice de 7350 CP

elaborate de ICPTT Bucuresti in anul 1971, astfel:

= pentru efectuarea CUS sunt desemnati prin decizie scrisd, instruiti si autorizati doi salariati, dar
acestia nu sunt nominalizati ca ,,operator titular”, respectiv ,,operator de rezerva”, contrar punctului
1.4 din Instructiunile mai sus amintite. Controlul se efectueaza de ambii operatori, decizia privind
rezultatul controlului fiind luatd in comun;

* nu existd desemnat un organ tehnic instruit si autorizat (organ de supraveghere si control) care sa
efectueze cel putin o datd pe luna controlul activitatii operatorilor, prin reexaminarea de catre acestia
in prezenta lui a cel putin unei osii deja controlate.

Pentru autorizarea personalului propriu, ,,CFR-SCRL Bragov” SA a elaborat instructiunea de lucru
»Autorizarea personalului CFR-SCRL Brasov SA”, cod IL-17. Conform acestei proceduri, in ceea ce
priveste efectuarea controlului ultrasonic (CUS), functiile care necesitd autorizare externa sunt:
operator CUS si responsabil CUS. Comisia de investigare a constatat ca, in cadrul Sectiei de Reparatii
Locomotive Brasov, nu existi personal responsabil de efectuarea CUS, desemnat pentru
efectuarea controlului acestei activitatii, autorizat la controlul ultrasonic al osiilor, contrar
prevederilor acestei instructiuni proprii.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se
poate afirma ca geometria cdii nu a influentat producerea deraierii.

Valorile mari ale sagetii si ecartamentului in zona primei urme a deraierii sunt rezultatul impactului
dintre roata deraiatd si marginile din partea dreapta ale dalelor interioare de beton armat si roata din
partea dreapta a primei osii a locomotivei.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnicd a locomotivei

Avand 1n vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.2. Sistemul de management al sigurantei si
C.5.4.3. - Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia se
poate afirma ca starea tehnicd a osiei montate nr.6 de la locomotiva implicata, ce a permis ruperea
acesteia in zona situatd la 993 + 995 mm fatd de butucul obezii rotii partea neantrenata, in plan
perpendicular pe axa longitudinald a acesteia, in apropierea labirintului tobei de angrenaj (zona
apropiata inceperii razei de racordare) a influentat producerea accidentului.

Urmare incercdrilor si examindrilor efectuate la osia montata in laboratoarele AFER, s-a ajuns la
concluzia cad ruperea osiei s-a produs la oboseald, preponderent sub eforturi de incovoiere rotativa
asimetrica, in zona de racordare dintre sectiunea de diametru 230 mm si sectiunea corpului osiei cu
diametrul de 190 mm. Amorsele de rupere au provenit din concentratori de tensiune plasati pe suprafata
de racordare scaun toba angrenaj-corp osie si au constat in rizuri/micro crestdturi provenite fie din
exploatare, fie din interventii mecanice neingrijit executate. Mentiondm faptul cd in unitatile de
tractiune, nu se fac depresdri/presari ale butucului coroanei (rotii) dintate, iar din documentele puse la
dispozitie de detinatorul vehiculului feroviar motor, a reiesit faptul ca la ultima reparatie planificata de
tip RR din anul 2011, nu s-au efectuat interventii in zona 1n care au aparut amorse de rupere.

De asemenea, avand in vedere constatarile efectuate cu privire la CUS efectuat la osiile montate, se
poate concluziona ca, acest tip de control nedistructiv este mai eficient in conditiile in care controlul se
face cu osia dezmembrata (cu rotile, coroana si rulmentii demontati), intrucat in aceste conditii se reduc
ecourile perturbatoare produse de aceste piese.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii si a

materialului rulant implicat, a rezultatelor incercarilor si examinarilor efectuate la osia montatd in

laborator, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca:

= dupa data de 23.09.2016, data la care a fost efectuat CUS la osia nr.6 a locomotivei EA
nr.91530400014-3, pe suprafata axei osiei in zona labirintului de etansare a tobei de angrenaj
corespunzator partii neantrenate s-au dezvoltat amorse de fisuri transversale (rizuri/microcrestaturi)
care mai apoi, in regim dinamic, s-au transformat in fisuri transversale, fisuri a cdror dimensiune s-a
dezvoltat in regim exponential;

= 1n conditiile existentei acestor fisuri transversale, la data de 02.10.2016, dupa trecerea trenului IR
nr.1642 (remorcat cu locomotiva EA nr.91530400014-3) prin halta de miscare Bicsadu Oltului, osia
montata s-a rupt, fapt ce a facut ca, la km 54+665, ecartamentul acestei osii sa scada foarte mult si
sd conduca in final la caderea rotii din partea dreapta intre firele caii;

= rularea in stare deraiatd a acestei osii a condus la aparitia unor zgomote puternice, zgomote
percepute si de mecanicul de locomotiva care, 1n aceste conditii, a luat masuri de franare de urgenta
a trenului, acesta oprindu-se cu locomotiva la km 54+140, dupa circa 525 m de la prima urma de
deraiere.
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C.7. Accident causes
C.7.1. Direct causes and contributing factors

Direct cause of the accident was the breakage of axle no.6 from the locomotive EA n0.91530400014-3,
hauling the train IR no.1642. The breakage of the axle happened because the exceeding of the fatigue
limit of the material the axle was made of (the matriculation number in the engine stock: 32978).

Contributing factors at the axle breakage was the high number of the cycles of lengthening —
compression to which the wheelset was submited during the service time (43 years). So, only from the
Ist January 1998 (date starting which the locomotive keeper had records about the route of the
wheelset), this wheelset ran 2.002.133 km.

C.7.2. Underlying cause
None.
C.7.3. Root cause

None.

C.8. Additional remarks

During the investigation, one found out some deficiencies and gaps, without relevance for the
conclusions on the accident causes, as follows:
= The composition of the non-welded track was not according the instruction, because:
- at some joints the fastening of the fish plates was made through 3 horizontal screws, instead 4;
- in some cases there were no the type K clips for the fastening of the rail base on the metallic
plates;
- some of those 4 wooded sleepers from the joints were unsuitable.

Following the measures taken by the railway public infrastructure manager and the works performed,
until the end of November 2016, all wooden sleepers from the joints were replaced with reinforced
concrete sleepers type T30. During the period of time 02nd and 03rd May 2017, between km 54+450
and km 55+300, one performed packing of sleepers and mechanical lateral displacement.
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D. MEASURES TAKEN

After the accident, the undertaking issued a paper containing the next measures:

1. Performance of the ultrasonic control (CUS) at the axles of the electric locomotives, compulsory
within the planned repairs types RT, R1, R2.

2. Recording, on paper/electronic of the results of ultrasonic controls CUS performed in each depot.

According to the opinion of the investigation commission, these measures can not remove the danger of

occurrence of a similar accident, taking into account that:

= Jast ultrasonic control at the axle broken in this accident was made two weeks before its breakage;

= the period of time for the performance of ultrasonic control before the accident was less than that
stipulated in regulations;

® recording of ultrasonic controls is against the point 7 from the Instructions for the ultrasonic control
in operation of the wheelset of the electric locomotives of 7350 PH, issued by ICPTT Bucuresti in
1971, that stipulate ,,no oscillogram at any axle is recorded, irrespective if it has or doesn’t failures -
the results of the ultrasonic control are recorded in a register”;

® even under the new conditions, only the results of the control from the axle end with the probe B,S
de 13°20° can not be printed, the other controls being contiously made, on the axle body and
consequently they can not be printed and recorded.
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E. SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 2nd October 2016, between the railway stations Bicsadu Oltului and Malnas Bai, in the running
of the train IR no.1642, the first axle from the hauling locomotive EA 1n0.91530400014-3, in its
running direction, derailed, its derailment being generated by the breakage of the wheel axle.

During the accident investigation one found out that the axle with registration number in the engine
stock 32978 (involved in the accident) was manufactured in 1973, with 43 years life time. Upon the
data supplied by the locomotive keeper, one established that, only starting with the 1st of January 1998,
the involved wheelset ran 2.002.133 km.

From the data supplied by the locomotive keeper results that, from the Ist January 1998 until the
accident occurrence, the axle was not submited to ultrasonic control in disassembled condition (with
the wheels, gearwheel and roller bearings disassembled), control that could be effective because,
undere these conditions, the disturbing signals, generated by the parts of the wheelset are reduced.

Taking into account these above mentioned, in order to decrease the risk of axle breakage appearance,

the investigation commission issue the next recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority, together the railway undertakings, that keep the locomotives
like those involved in the accident, shall analyze the opportunity that, at an interval of time or
running, at this type of axle be made the ultrasonic control but in disassembled condition.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritafii de Sigurantd Feroviarda Romana,
administratorului de infrastructurd feroviara publicai CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Cilatori” SA si operatorului economic Societatea de Reparatii
Locomotive ,,CFR SCRL Brasov™” SA.

Membrii comisiei de investigare:

» Sever Paul investigator principal
» Marian Zamfirache membru
» Eduard Stoian membru
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