AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana-AGIFER a des-
fasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 04.04.2018, in jurul orei
03:58 in circulatia trenului de marfa nr.80311, apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
GRUP FEROVIAR ROMAN SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov,
sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, linia 300, firul I, intre halta de miscare Racos si Statia CFR
Rupea, linie dubla electrificata, km 232+960, prin deraierea boghiului nr.1 in sensul de mers, a vagonului
seria Zas nr. 84537850465-6, al treizeci si treilea vagon din compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu pro-
ducerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 04.04.2018, ora 03:58 in circulatia trenului de marfi nr.80311 apartinind operatorului de
transport feroviar de marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regi-
onale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, intre halta de migscare Racos si
Statia CFR Rupea, firul |, linie dubla electrificatd, km 232+960, prin deraierea boghiului nr.1 in sen-
sul de mers, a vagonului seria Zas nr. 84537850465-6, al treizeci si treilea vagon din compunerea
trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind si-
guranta feroviard, rezultate In urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de Directorul
General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificérii circumstantelor,
stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a acci-
dentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe re-
teaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport fero-
viar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile Incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu S-a ocupat in nici un caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

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

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referi-
toare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare,
poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in
continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015
privind organizarea si functionareca AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, 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 realizatd 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.1 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 1n scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din ca-

drul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
04.04.2018, in jurul orei 03:58 in circulatia trenului de marfa nr.80311, apartinand operatorului de tran-
sport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov—Sighisoara, intre Halta de miscare Racos si Statia CFR
Rupea, firul I, linie dubla electrificata, km 232+960, prin deraierea boghiului nr.1 in sensul de mers, al
vagonului seria Zas nr. 84537850465-6, al treizeci si treilea vagon din compunerea trenului si luand 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 si numirea comisiei de investigare.

Prin Decizia nr.258 din data de 04.04.2018 a Directorului General al AGIFER, a fost numita co-
misia de investigare formatd din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 4th April 2018, at about 03:58 o’clock, in the running of the freight train n0.80311, got
by the railway freight undertaking GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in the railway county Brasov, track
section Brasov—Sighisoara, between the railway stations Racos and Rupea, track I, electrified double-
track line, km 232+960, the bogie no. 1 from the wagon series Zas no. 84537850465-6, the 33th one of
the train, in the running direction, derailed.
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Picture no.1 — Accident site



Picture no.2 — Acmdent S|te Thelstance of 3775 mrun in deralled condltlon

The freight train n0.80311 consisted in 36 tank wagons, loaded with oil fuel (diesel fuel/benzine),
144 axles, 2605 gross tonnage, 540 m.

The locomotives, wagons and train crew were got by the railway freight undertaking GRUP
FEROVIAR ROMAN SA, excepting the driver of the banking locomotive EA 723, got by the railway
undertaking CER FERSPED SA.

Accident consequences
a. Track superstructure and infrastructure

The track superstructure and infrastructure were affected on about 3775 m.

b. Rolling stock
The accident generated damages at the tank wagons series Zas no. 84537850465-6, involved in

the derailment.

c. Load
Their was no leakage of fuel from the tank wagons.

d. Environment
None.

e. Railway equipments
The equipments for train signalling and routing were affected, as follows:
- SAT equipment from km 234+065: three short cables CTC cut;
- signal BL13: a track magnet of 500Hz and another one of 1000/2000 broken, with four
supports and four guards broken;
- signal BL15: a track magnet of 500Hz and another one of 1000/2000 broken and with four
supports and four guards broken, two long cables and another one short broken;
- signal BL17: a track magnet of 500Hz broken, with two supports and two guards broken;
- two impedance bonds with four short cables and other two long broken.
At the power and electric traction equipments, the earth connections from the poles of the contact
line connected at the rail, were affected, being broken on the distance on which the de wagon bogie ran
in derailed condition (about 3775 m).




f.  Injured persons
No victims or injured persons.

g. Railway traffic interruptions
Following the accident, the railway traffic between the railway stations Racos and Rupea was
closed on the track | from the 4th April 2018, at 03:58 o’clock.

h. Measures taken and works performed for resuming the traffic

For re-railing the derailed wagon, a specialized sequence of operations, got by the railway county
Brasov, was asked and it was routed, leaving Brasov railway station, on the 4th April 2018, at 06:35
o’clock.

On the 4th April 2018, at 10:40 o’clock , the wagon was re-railed and hauled to Rupea railway
station. The track I, between the railway stations Racos and Rupea rested closed for the traffic up to the
end of the repairs that allow its resuming.

When the investigation report was drafted, the traffic was not resumed on the track I, between the
railway stations Racos and Rupea.

Direct cause

The direct cause of the accident was the climbing over the rail gauge of the exterior curve rail by
the flange of right wheel, from the first axle in the running direction of the wagon no.84537850465-6,
during the running on a track section with the twist value over the limit accepted by the tolerances corre-
sponding to the running speed.

Contributing factors
— horizontal track distortion at values of the neighbour deflections over the accepted tolerance.

Underlying causes

Infringement of the provisions:

— art. 7.A.4, from ,, Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance
— lines with standard gauge - no.374/1989”, concerning the tolerances accepted in accordance
with the running speeds, against the values of the track twist for the basis 2,5 m;

— art. 7.B. 1, from ,, Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance
— lines with standard gauge no.374/1989”, concerning the tolerances of the versine accepted for
the curves arc of circle, according to the curve radius and running speed.

Root 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 is classified like
railway accident.

Safety recommendations

During the investigation, the investigation commission found out that it is the responsibility of
the infrastructure administrator management, both at the central and regional level, the identification and
the dealing with the risks generated by the non-performance of the line maintenance, in order to be able
for disposing consequently solutions and measures viable for keeping under control the danger of derail-
ment on Romanian public infrastructure.

The members of the investigation commission found out that if the own procedures of the safety
management system, as well as the provisions of the practice codes should have been applied, the



infrastructure administrator had been able to keep the technical parameters of the track geometry between
the limits of tolerances imposed by the railway safety, so preventing the occurrence of this accident.

The issues presented were also found in the investigation of another accident happened on the
16th May 2015, at 17:50 o’clock, in the railway county Brasov, track section Sibiu — Copsa Mica (non-
electrified single-track line), between the railway stations Loamnes and Ocna Sibiului), when the inves-
tigation commission disposed the next safety recommendation: ,,The railway infrastructure administra-
tor establish its own safety measures that have to be implemented in order to be sure that within the
frame of the maintenance process of the lines, both the provisions of the procedures of the own safety
management system and of the practice codes are met”.

In this respect, the investigation commission considers that it is necessary and appropriate the
implementation of this safety recommendation, for which AGIFER, up to this moment, did not receive
any answer concerning the measures taken or planned to be taken.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.80311 a fost programat de catre Biroul Control Circulatie Trafic Feroviar din
cadrul CNCF ,,CFR” SA sa circule in programul din data de 03/04.04.2018 pe relatia Brazi — Cluj Na-
poca Est.

Trenul de marfa nr.80311 a fost expediat din statia CFR Brazi, la data de 03.04.2018, ora 15:51,
avand in compunere 36 vagoane cisternd, incarcate cu combustibil lichid (motorind/benzind),circuland
in conditii de siguranta a circulatiei pana la statia CFR Brasov Triaj, unde a garat in aceeasi datd la ora
23:03. Din statia CFR Brasov Triaj trenul a plecat la data de 04.04.2018, ora 01:15, fiind remorcat de
locomotiva titulard EA 1012 si locomotiva impingatoare EA 723.

Locomotivele, vagoanele si personalul de conducere si deservire a trenului apartineau operatoru-
lui de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA, cu exceptia mecanicului care deser-
vea locomotiva impingdtoare EA 723 care apartinea operatorului de transport feroviar CER FERSPED
SA.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta a circulatiei, fara opriri, pana la Halta de miscare
Racos, unde a fost oprit la ora 03:20, pentru inmanarea unui ordin de circulatie. Prin ordinul de circulatie
se aviza modul in care trenul urma sa circule pana la Statia CFR Rupea, respectiv dupa sistemul ,,cale
libera”, datorita unor defectiuni la instalatia de semnalizare si dirijare a traficului din halta. Dupa primirea
ordinului de circulatie, trenul a plecat din Halta de miscare Racos la ora 03:25 Halta de miscare Racos.
In timpul circulatiei spre statia CFR Rupea, in jurul orei 03:40, s-a produs franarea de urgenti a trenului,
datorita golirii necomandate a aerului din conducta generala de aer a trenului. in urma verificarilor efec-
tuate de catre personalul trenului, s-a constatat ca vagonul nr. 84537850465- 6, situat al treizeci si treilea
in compunerea trenului, era deraiat de primul boghiu in sensul de mers.

Dupa primele verificari efectuate la fata locului de catre comisia de investigare, s-a constatat
faptul ca deraierea s-a produs la km 232+960 prin escaladarea sinei de pe firul exterior al curbei circulare
(RC: km 232+864 + CR: 233+040) de catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii in sensul
de mers al trenului, urmata de escaladarea aceleiasi sine de catre buza bandajului rotii din partea dreapta
a celei de-a doua osii de la boghiul nr.1 al vagonului seria Zas nr. 84537850465-6, situat al treizeci si
treilea vagon in compunerea trenului de marfa nr.80311.

Dupa producerea deraierii, trenul a circulat cu vagonul nr.84537850465- 6 in aceasta stare pe o
distanta de aproximativ 3775 m, pana la km 236+735. La oprirea trenului, distanta dintre rotile deraiate
ale boghiului nr.1 si sine era de aproximativ 60cm (Foto nr.1 si Figura nr.3).

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit.b. din Regulamentul de investi-
gare, avand in vedere activitatea In care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar.
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Foto nr.1 - Pozitia boghiului deraiat dupa oprirea trenului
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Figura nr.3 — Pozitia boghiului deraiat dupa oprirea trenului
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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 - Sighisoara (linie dubla, electrificata).

Infrastructura i suprastructura cdii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de intretinere a infrastructurii
se face de catre personalul specializat al Districtului L.1 Racos, apartinand Sectiei L2 Sighisoara.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din Halta de miscare Racos si statia CFR
Rupea precum si cele dintre cele doud puncte de sectionare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.4 SCB Racos, apartinand Sectiei CT1 Brasov
din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare din Halta de miscare Racos si Statia CFR Rupea sunt in ad-
ministrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatiit SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotivele de remorcare sunt proprietatea operatoru-
lui de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA si sunt intretinute de unitati specia-
lizate.

Locomotivele, vagoanele si personalul de conducere si deservire a trenului au apartinut operato-
rului de transport feroviar de marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA, cu exceptia mecanicului locomo-
tivei impingatoare EA 723, care a apartinut operatorului de transport feroviar CER FERSPED SA.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80311 a fost compus din 36 vagoane cisterna, incarcate cu combustibil lichid
(motorina/benzina), 144 de osii, 2605 t, masa franatd automata dupa livret 1303 t, de fapt 1701 t, masa
franata de mana dupa livret 261 t, de fapt 751 t si 0 lungime de 540 metri. Trenul era remorcat de loco-
motiva titulard EA 1012 si locomotiva impingatoare EA 723.

in conformitate cu prevederile Anexei nr.1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov valabil la data producerii accidentului, pe intreaga distanta Racos-Rupea,
conform tonajului avut, trenul necesita sa fie remorcat de o locomotiva EA ca locomotiva titulara si o
locomotiva EA ca impingatoare.

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

Descrierea traseului caii

In zona producerii accidentului proiectia in plan orizontal al traseului caii este 0 succesiune de
doua curbe circulare, deviatie stdnga in sensul cresterii kilometrajului (stdnga fata de sensul de mers al
trenului), cu raze diferite R1 = 525 m si R2 = 500 m. Racordarile curbelor circulare cu aliniamentele
adiacente este realizata prin intermediul a doua curbe de racordare parabolice cu lungimile LR1= 120 m
respectiv LR2 = 110 m. Deraierea s-a produs la km 232+960, in cuprinsul primei curbe circulare in sensul
de mers al trenului.

Curbele au urmatoarele elemente caracteristice:

Curba 1:
R1 =525 m — raza curbei circulare;
h1 = 140 mm — suprainaltarea curbei circulare;
S1 = 0 mm — supralargirea curbei circulare;

f1 =95 mm;
AR1 — km 232+744, punctul de inceput al curbei de racordare ;
LR1=120 m;

RC1 — km 232+864, punctul de inceput al curbei circulare;

11



CR1 — km 233+040 (identic cu RC2— km 233+040).

Curba 2:
R2 = 500 m — raza curbei circulare;
H> = 140 mm — suprainaltarea curbei circulare;
S2 = 0 mm — supralargirea curbei circulare;
fo =95 mm;
CR2—km 233+117;
RA2— km 233+227;
LR>— 110 m.

In zona producerii deraierii, profilul longitudinal al ciii in sensul de mers al trenului are declivi-
tatea i =0 %o, iar profilul transversal al terasamentului este debleu cu adancimea de circa 1,50+2,00 m.

Descrierea suprastructurii caii

Alcatuirea suprastructurii caii:

e cale fara joante, sina tipul 65, anul de fabricatie 1990, Ucraina;

e traverse din beton tipul T26;

e prinderea sina-traversa indirectd de tip K si SKL 12;

e prisma de piatra sparta.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre Halta de miscare Racos si Statia CFR Rupea, pe

linia curentd, firul | de circulatie, era de 65 km/h pentru trenurile de calatori si de 50 km/h pentru trenurile
de marfa.

Viteza de circulatie proiectata, a liniei intre Halta de miscare Racos — Statia CFR Rupea, firul I,
a fost de 95/60 km/h, limitata in timp din cauza starii caii, la valorile mentionate mai sus.

La data producerii accidentului, din cauza unei joante izolante lipite cu izolatia electrica defecta,
de la semnalul de intrare in Halta de miscare Racos de pe firul | (fals) dinspre Statia CFR Rupea, circulatia
trenurilor dinspre Halta de miscare Racos spre Statia Rupea, firul I se facea cu viteza de 20 km/h intre
semnalele de iesire din capatul Y al Halta de miscare Racos pana la semnalul de trecere BL 11, amplasat
la pozitia km 232+910 (Foto nr.2 si 3). De la semnalul de trecere BL 11, spre Statia CFR Rupea, se relua
circulatia cu 50 km/h (pentru trenurile de marfa).
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C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara intre Halta de miscare Racos si Statia CFR Rupea, se efectueaza in baza in-
dicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfd nr.80311 a fost remorcat de locomotiva titulard EA nr.1012 si locomotiva im-
pingatoare EA nr.723. La sosirea comisiei de investigare, la cele doua locomotive s-au facut urmatoarele
constatari: :

EA 1012

robinetul de frand KD2 in postul de conducere era 1n pozitie ,,neutra”;

robinetul de frand FDI1 era in pozitie de franare normala,

frana de mana era stransa pentru mentinerea pe loc, conform instructiilor in vigoare;
instalatiile INDUSI si de siguranta si vigilenta tip DSV erau in functie si sigilate;

maneta pe cofretul instalatiei INDUSI si robinetul pentru regimul franei automate erau in
pozitiile corespunzatoare trenului remorcat, respectiv la pozitia ,,M”;

vitezometrele erau sigilate;

instalatia de telecomunicatii RTF era 1n stare de functionare;

conform fisei de bord, ultima revizie intermediara a fost efectuata la data de 03.04.2018 la
SL Brazi apartinand Grup Feroviar Roman SA;

la ambele posturi de conducere, lipseau oglinzile pe partea mecanicului ajutor.

EA 723

robinetul de frana KD2 in postul de conducere era in pozitie ,,I11”;

robinetul de frand FD1 era in pozitie de franare normala;

frana de mana era slabita;

instalatia INDUSI era sigilatd si izolatd, conform instructiilor in vigoare avand in vedere
pozitia locomotivei in tren;

instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era in functie si sigilata;

maneta pe cofretul instalatiei INDUSI si robinetul pentru regimul franei automate erau in
pozitiile corespunzatoare trenului remorcat, respectiv la pozitia ,,M”;

vitezometrele erau sigilate;

instalatia de telecomunicatii RTF era in stare de functionare;

conform fisei de bord, ultima revizie intermediara a fost efectuata la data de 31.03.2018 la
SL Brazi apartinand Grup Feroviar Roman SA;

la ambele posturi de conducere, lipseau oglinzile pe partea mecanicului ajutor;

conform fisei de bord, compresoarele locomotivei functionau cu pierderi de ulei, situatie
neremediatd, desi locomotiva a efectuat revizii intermediare;

conform fisei de bord, in timpul mersului la locomotiva se auzea un zgomot anormal la osia
nr.1.

C.2.3.4. Vagoane
Vagonul nr.84537850465-6 al 33-lea in compunerea trenului:

serie vagon: - Zas;

tipul boghiurilor: - Y25Ls;
ampatamentul boghiului: - 1,80 m;
tipul rotilor: - cu bandayj;
ampatamentul vagonului: - 8,4 m;
lungimea totala a vagonului: - 13,44 m;
tara vagonului: - 22,100 t;
capacitate recipient - 68000 I;
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- tipul franei automate: - KE-GP;
- data efectudrii ultimei reparatii planificate: - REV 23.03.2018 efectuatd la
operatorul economic identificat prin acronimul SIM.

Vagonul este proprietatea operatorul de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare

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

C.2.5. Declansarea planului de urgentd feroviar

Dupa producerea accidentului feroviar, s-a declansat imediat planul de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, actiune realizata prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
Sectiei Regionale de Politie Transporturi Brasov, Pompierilor Rupea, CNCF ,,CFR” SA - Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov - administratorul infrastructurii feroviare publice, operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR si ai
Agentiei de Investigare Feroviarda Romana -AGIFER.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viefi 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 pana la momentul intocmirii raportului de investigare,
de administratorul infrastructurii feroviare publice si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati
in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor este de: 549.029,81 lei (faira TVA)

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

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Intre Halta de miscare Racos si Statia CFR Rupea, firul | a fost inchis pentru circulatia trenurilor
din data de 04.04.2018, imediat dupa producerea accidentului. Circulatia feroviara nu a fost reluata pana
la data intocmirii raportului de investigare.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

Nu s-au produs pagube sau afectari ale mediului in zona producerii accidentului feroviar.

C.4. Circumstante externe

La data de 04.04.2018, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost buna, cer senin, tempe-
ratura in aer +4°C.

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

15



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

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva titulara (mecanic si sef tren) in
regim simplificat, se pot retine urmdtoarele:

Au remorcat trenul ca locomotiva titulara, de la plecarea din statia CFR Brasov si pana la produ-
cerea accidentului. Punerea in miscare a trenului din statie, s-a facut de cétre locomotiva impingatoare.
Vitezele celor doud locomotive au corespuns la verificarile efectuate. Sustine ca a avut comunicari cu
mecanicul locomotivei impingatoare pe intreg parcursul cat si referitoare la motivul opririi in Halta de
miscare Racos.

Au oprit trenul Tn Hm Racos pentru primirea unui ordin de circulatie, urmand a circula pana la
statia CFR Rupea pe baza de ,,cale libera”, semnalul de iesire fiind defect ,,pe oprire”. A circulat cu viteza
de 20 km/h pana la primul semnal BLA, dupa care a sporit viteza. Demararea trenului din Halta de mis-
care Racos s-a facut de catre locomotiva titulard, fara ca locomotiva impingatoare sa participe la aceasta
operatie. Motiveaza acest mod de lucru prin faptul ca demararea se putea face si fara ajutorul locomotivei
impingatoare, statia fiind in palier.

Sustine cd in cazul unui tren remorcat cu locomotiva impingatoare, acesta se pune in miscare de
catre locomotiva impingatoare numai in statiile de formare, acesta fiind si motivul pentru care s-a proce-
dat asa n statia CFR Brasov Triaj.

Dupa plecarea din halta si pana la primul semnal de trecere BL 11, viteza a crescut la un moment
dat la valoarea de 22 km/h, motiv pentru care a fost nevoit sa efectueze o franare, viteza trenului scazand
pana la valoarea de 17 km/h. Dupa depasirea semnalului BL 11, a crescut viteza, pana la atacarea rampei,
unde a sesizat o scadere a acesteia. Crezand ca e din cauza rampei, a solicitat mecanicul locomotivei
impingatoare sa participe la remorcarea trenului. Dupa un timp destul de scurt, a observat scaderea aeru-
lui in conducta generala si trenul s-a oprit.

Sustine ca scaderea vitezei s-a produs intre semnalele de trecere BL 15 si BL 17, portiune de linie
in rampa si unde este necesara si actiunea locomotivei Impingdtoare. Nu a solicitat Tmpingerea In apro-
piere de semnalul BL 15, deoarece a considerat ca mecanicul ar fi trebuit sa stie de unde trebuie sa
inceapa impingerea. A considerat ca scaderea viteza trenului s-a produs datorita circulatiei pe rampa si
nu ca s-ar fi produs vreo neregula la tren. Sustine ca cele doud locomotive de remorcare ale unui tren
trebuie sd 1si coordoneze forta de tractiune pe distanta unde ambele trebuie sa fie in actiune.

Locomotiva avea oglinda retrovizoare, doar pe partea mecanicului (partea dreaptd sens de mers),
dar nu s-a sesizat vreo neregula in circulatia trenului, de la plecarea din Halta de miscare Racos si pana
la oprirea trenului. Timpul scurs de la solicitarea pentru impingere si oprirea trenului a fost de aproxima-
tiv 2-3 minute.

In timpul circulatiei, in cabina locomotivei titulare, s-a aflat si un sef de tren, cu atributii specifice
deservirii locomotivei in sistem simplificat. Acesta Sustine ca are obligatia de a urmari trenul in curbe si
a facut acest lucru dupd plecarea din statia CFR Brasov, dar din cauza lungimii trenului si a vegetatiei,
in anumite zone, acesta nu putea fi observat pe intreaga distanta.

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor facute, s-a constatat ca un vagon era deraiat de primul
boghiu in sensul de mers. La acest vagon s-a constatat ca, frana automata era izolata, schimbatorul de
regim ,,gol-incércat” era in pozitia ,,gol” iar schimbatorul ,,marfa-persoane” era in pozitia ,,persoane”.
Aceste constatari fiind facute dupa intoarcerea sefului de tren care a cautat locul producerii deraierii
(circa o ord), mecanicul locomotivei impingatoare aflandu-se in acel moment la vagonul deraiat. La lua-
rea in primire a trenului In Statia CFR Brasov Triaj, toate vagoanele aveau schimbatoarele in pozitia
normali, mai putin unul, care avea schimbitorul in pozitia ,,persoane” si care nu putea fi manipulat. in
statia CFR Brasov Triaj s-a efectuat proba de frana completa, de catre organ ,,V”.
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Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva impingdatoare in reqim simplificat,
se pot retine urmdtoarele:

A luat 1n primire locomotiva, care se afla legata la tren, in statia CFR Brasov Triaj, circuland ca
locomotiva impingétoare pand la producerea accidentului. La plecarea din statie, a pus in miscare loco-
motiva si trenul, iar dupd demararea completd, a adus controlerul la ,,zero” si nu a mai participat la re-
morcarea trenului. Dupa plecarea trenului din statie, in jurul vitezei de 30 km/h, s-a facut o verificare a
vitezei intre locomotiva sa si locomotiva titulara, constatandu-se cd ambele locomotive aveau aceeasi
viteza.

Nu i-a fost comunicat motivul opririi in Halta de miscare Racos, nu i-a fost comunicat faptul ca
in continuare se va circula pe baza de ,,cale libera” si nu a fost solicitat pentru punerea in miscare a
trenului la demarare din haltd. Demararea trenului din aceasta halta s-a facut numai de céatre locomotiva
titulara. Sustine ca viteza trenului a fost in jurul valorii de 20 km/h, a scazut la valoarea de 8-10 km/h
dupa cca 10-15 minute de la plecare, moment in care a fost solicitat de mecanicul locomotivei titulare
pentru impingere. Momentul a coincis cu zona de unde Tn mod normal trebuia sa impinga trenul. Nu a
intrebat mecanicul locomotivei titulare motivul pentru care trenul circula cu viteza de 20 km/h, crezand
ca se afla pe o restrictie.

Dupa circa 2-3 minute, de la inceperea impingerii, S-a produs franarea trenului datorita scaderii
presiunii aerului in conducta generala. In momentul in care a sesizat reducerea vitezei, a intrebat meca-
nicul titular care este motivul, comunicandu-i-se cd de acolo incepe rampa. La inceperea impingerii,
sustine cd a crescut treptat valoare curentului pe motoarele de tractiune pana la valoarea de 500 mA,
deoarece pani atunci la fiecare crestere, nu a sesizat nici o crestere a vitezei. in momentul atingerii valorii
de 500 mA, s-a produs ,,descarcarea” conductei generale de aer si franarea trenului. Sustine ca nu se
simtea obosit la plecarea din halta de miscare Racos. De la plecarea din halta de miscare Racos si pana
la oprirea trenului, nu a sesizat nimic neobisnuit in circulatia trenului, cu exceptia reducerii vitezei.

Cunoaste modul instructional de circulatie a trenurilor de marfa cu locomotiva impingatoare res-
pectiv de demarare a trenului din statie si comunicarea dintre mecanici, dar nu a putut preciza motivul
pentru care la plecarea din Halta de miscare Racos, nu s-a procedat conform instructiei. I-au fost prelu-
crate pericolele ce pot aparea in timpul circulatiei trenurilor cu locomotiva impingatoare, acestea fiind
,»ruperi de trenuri, deraieri si cauze tehnice la materialul rulant”.

In timpul circulatiei, in cabina de conducere nu s-a mai aflat alt personal. La postul opus s-a aflat
colegul care a fost schimbat in statia CFR Brasov.

Din declaratiile personalului Sectiei L2 Sighisoara din cadrul administratorului de infrastructura fe-
roviarda CNCF ,,CFR” SA, care asigurd mentenanta infrastructurii feroviare (Seful Sectiei, Seful de
Sectie adjunct si Seful Districtului L, au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Viteza de circulatie a trenurilor de marfa a fost limitatd la 50 km/h avandu-se in vedere starea
tehnica a caii intre Halta de miscare Racos si statia CFR Rupea, in ansamblul ei, respectiv sine defecte
cu exfolieri pe suprafata de rulare, placute de cauciuc refulate de sub talpa sinei, zona de cale fara joante
cu deplasari inegale intre cele doua fire de sina care necesita lucrari de Inlocuiri de sine cu resudarea si
refixarea caii. Ultimele lucrari de refactie totala a cdii au fost executate in anul 1991, resudarea caii fara
joante 1n anul 1993, lucréri de ciuruire integrala a prismei de balast in anul 2014 intre km 237+600 +
238+900 (1300 m) si lucrari de intretinere cu masini grele de cale pe zone restranse in anul 2017 (buraje
de intretinere cu profilarea prismei de balast). De asemenea, ultimele lucrari de detensionare a caii fara
joante pe zona pe care s-a produs deraierea au fost efectuate in luna mai, anul 2017.

Intre Halta de miscare Racos si statia CFR Rupea, firul I, ultima misurare a ciii cu vagonul de
misurat calea s-a realizat in data de 19.12.2017. Intre km 232+900 si km 233+100 au fost inregistrate
doua largiri de gradul patru la pozitia km 233+ 060, situate la 100 m dupa zona unde s-a produs deraierea.
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Defectele au fost remediate anterior datei producerii accidentului (28.03.2018). Nu au fost efectuate lu-
crari de intretinere a cdii in zona producerii deraierii.

Anterior datei producerii accidentului feroviar, s-a defectat izolatia electrica a joantei izolante
lipite de pe firul stang al caii, de la semnalul de intrare dinspre statia CFR Rupea in Halta de miscare
Racos, firul I (fals).

Datoritd faptului ca nu a fost posibila reparatia sau inlocuirea joantei izolante lipite, s-a mentinut
in cale, ludndu-se decizia ca trenurile sa circule intre semnalele de iesire din capatul Y al Hm Racos pe
firul I spre statia CFR Rupea si semnalul de trecere BL 11, cu 20 km/h, dupa care viteza crestea la 50
km/h.

Din punct de vedere al circulatiei trenurilor pe firul I dintre Halta de miscare Racos si statia CFR
Rupea, personalul chestionat considera ca starea tehnica a caii a fost corelata cu viteza de circulatie, dar
ca termenele scadente de la ultimele lucrari de RK si RP executate la linie sunt depasite, ceea ce conduce
la imposibilitatea mentinerii starii tehnice a caii la un nivel acceptabil prin lucrari de intretinere curenta.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

o Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — valabila pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana a confirmat acceptarea siste-
mului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

o Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB11006 — valabild pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispo-
zitiilor 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 tra-
ficului s1 de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprin-
dea, in principal:

o declaratia de politica in domeniul sigurantei;

manualul de management;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.
in conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Bra-
sov au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare" pentru
perioada 2017+2020, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov,
sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de Manage-
ment al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati pri-
vind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de manage-
ment al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuata
in conformitate cu cerintele relevante, constatandu-se faptul ca, pentru a indeplini aceste cerinte, admi-
nistratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationala
cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg
ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.
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In Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/documentele de referintd si Instructia de intretinere a liniilor
ferate nr. 300/1982. Aceasta instructie este norma nationala de siguranta si este folosita de catre CNCF
,,CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor ferovi-
are.

In urma verificarilor facute de citre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la dis-
pozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov S-a constatat ca, nu sunt
respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (InStructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SC Grup Feroviar
Romdn SA
La momentul producerii accidentului feroviar, SC Grup Feroviar Roman SA, in calitate de ope-
rator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei fe-
roviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comuni-
tare, a Legii privind siguranta feroviara sia OMT nr.535/2007 (cu modificérile si completarile ulterioare)
privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de manage-
ment al sigurantei feroviare:

o Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120160018, valabil pana la data
de 10.04.2018 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220160067, valabil pana la data
de 10.04.2018 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana confirma acceptarea dispoziti-
ilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru func-
tionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationala aplicabila.

In Anexele nr.I si nr.II ale Certificatului de Siguranti — Partea B, sunt trecute att sectia de circu-
latie pe care s-a produs accidentul, cat si cele doua locomotive de remorcare ale trenului.

Operatorul de transport feroviar detinea de asemenea un Certificat de entitate responsabila cu
intretinerea eliberat de ASFR, care confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Di-
rectiva 2004/49/CE si OMT nr.653/2015. Functiile operationale ale ERIV, conform certificatului menti-
onat sunt: dezvoltarea intretinerii si gestionarea intretinerii parcului — propriu si efectuarea intretinerii —
partial propriu.

C. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SC CER FERSPED S.A.

La momentul producerii accidentului feroviar, SC CER FERSPED SA, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
privind siguranta feroviara si a OMT nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind
acordarea certificatului de siguranta 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:

o Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120170010, valabil de la data
de 12.06.2017 pana la data de 12.06.2019 (reinnoit) — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
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Romana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport fe-
roviar;

Certificatului de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare RO1220180012, valabil de la
23.02.2018 pana la data de 12.06.2019 (modificat) — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea ce-
rintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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

1) Norme si reglementari.
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;
Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;
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 Romaénia, aprobat prin HG
nr.117/2010;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;
Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata-1987
Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

NT - Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale ferata
normala, editia 1990;
Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomo-
tiva efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Roma-
nia;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Norma Tehnica Feroviara 82-002:2004 ,,Vehicule de cale Ferata. Aparate de tractiune, legare si cioc-
nire. Prescriptii tehnice pentru reparatie.”

2) Surse si referinte:
declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagoanele deraiate in unitati specializate;
documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;
procese verbale de constatare tehnicd pentru suprastructura caii si pentru vagonului implicat in dera-
iere;

procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a inregistrarilor consumurilor
de energie electrica,
documentele insotitoare ale trenului.
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C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii §si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

(1) - Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului

La data producerii deraierii, pe linia curenta dintre Halta de miscare Racos si Statia CFR Rupea,
firul 1, viteza de circulatie a trenurilor era limitata la 65 km/h pentru trenurile de calatori si 50 km/h
pentru trenurile de marfa, de la data de punere in aplicare a mersului de tren 2017-2018. Limitarea de
viteza a fost introdusa din cauza starii tehnice a caii.

Intre semnalele de iesire din capatul Y al Hm Racos si semnalul de trecere BL 11 de pe firul |
dintre Halta de miscare Racos si Statia CFR Rupea, circulatia trenurilor se facea cu viteza de 20 km/h,
din cauza defectarii unei joante izolante lipite de pe firul stang al caii de la semnalul de intrare dinspre
statia CFR Rupea in Halta de miscare Racos, firul I (fals).

Anterior producerii accidentului feroviar, la data de 19.12.2017, pe linia curenta firul | de circu-
latie, dintre Halta de miscare Racos si statia CFR Rupea a fost efectuata verificarea geometriei caii Cu
vagonul de masurat calea, apartinand Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov.

Analiza defectelor inregistrate in urma acestor masuratori pe kilometrul in cuprinsul caruia s-a
produs deraierea, respectiv pe km 232+000+233+000, a evidentiat un punctaj de calitate de 1500 de
puncte. Kilometrul respectiv a fost incadrat in treapta de calitate 5 cu calificativul satisfacator 2.

Pe zona producerii deraierii, intre km 232+900 si km 232+960, a fost semnalata o largire a ecar-
tamentului de gradul IV(L4), remediata la data de 28.03.2018, mentiune facuta pe banda vagonului de
masurat calea, in carnetul de santier si registrul de situatii zilnice al districtului.

Ultima interventie asupra starii cdii fard joante din zona producerii accidentului a constat in de-
tensionarea caii si a fost facuta in data de 05.05.2017 (intre km 232+750 +233+050), iar ultima masurare
a momentelor de strangere ale buloanelor verticale pe hm 232+900 + 233+000, s-a facut in luna noiem-
brie 2012, date extrase din evidentele caii fara joante de la subunitatea de intretinere.

(2) - Starea tehnica a liniei dupa producerea accidentului. Constatari

Pe teren s-au constatat doud urme de deraiere (cadere) pe fata laterala exterioard, inactiva, a Ciu-
percii sinei din dreapta caii (in exteriorul curbei), produse de vagonul seria Zas nr.84537850465-6, dera-
iat de ambele osii ale primului boghiu, in sensul de mers al trenului, avand rotile din partea dreapta in
exteriorul caii si cele din partea stanga intre firele caii).

Aceste urme au fost delimitate cu punctele de reper (2) si (1), respectiv (4) si (3) — Figura nr.4.

Nu s-au constatat urme de escaladare pe fata interioard, activd, a ciupercii sinei din dreapta (exterio-
rul curbei) si nici urme de rulare ale bandajelor rotilor pe suprafata de rulare a ciupercii sinei.

21



A doua urma detadere

MEBiiiha urma de cadere
e~ &m 232+960
#-‘t T

e ——

A

Foto nr.4 — Urmele de cadere ale rotilor nr.1 si nr.3

Prima urma de deraiere (cadere) de pe fata laterald exterioara, inactiva, a sinei din dreapta caii
pe buloanele verticale din exteriorul cdii a fost delimitata de punctele numerotate (2) si (1). Punctul nr.1
se afla la km 232+960 (Foto nr.4 si nr.5). Din acest punct s-au marcat pe teren toate celelalte puncte in
sens invers de mers al trenului, puncte in care au fost efectuate masuratori ale parametrilor geometrici ai
caii. Distanta masurata intre punctele (1) si (2) este de 85 cm.

Roata din stanga primei osii a cazut intre firele caii de pe sina din interiorul curbei (din stanga) in
aceiasi sectiune transversald cu roata din dreapta, constatare facuta dupa urmele raimase pe materialul
marunt de prindere a sinei de traverse si pe piatra sparta.

A doua urma de deraiere (cadere) de pe fata laterald exterioara, inactiva, a sinei din dreapta caii
a fost delimitata de punctele numerotate (4) si (3). Distanta masurata intre punctele (4) si (3) este de 65
cm.

Roata din stdnga celei de-a doua osii a cazut intre firele caii de pe sina din interiorul curbei
(stanga) in aceiasi sectiune transversala cu roata din dreapta, constatare facuta dupa urmele rdmase pe
materialul marunt de prindere a sinei de traverse si pe piatra sparta.

Distanta dintre urmele de cadere lasate pe sina din dreapta (din exteriorul curbei) de rotile nr.1 si
nr.3 ale primului boghiu [intre punctele pichetate cu (1) si (4)] este de 5,75 m (Figura nr.4).

Pozitia vagoanelor 33-36 din compunerea trenului si a locomotivei impingatoare in momentul
caderii de pe sina a primei osii a boghiului nr.1 al vagonului nr.84537850465- 6 este reprezentata in
Figura nr.5.
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Urmele de cadere ale rotilor din dreapta osiilor nr.1si 2

3

0,85 m 0,656 m
44%’ - !=:
Hm RACO,S . St. CFR
2 1 5,76 m RUPEA
———

Sensul de mers al trenului

T

- punctul de cadere a rotii din dreapta osiei nr. 1
a primului boghiu al vagonuiui Zas 84537850465-6

- punctul de cadere a rotii din dreapta osiei nr. 2
a primului boghiu al vagonului Zas 84537850465-6

0,86 m - lungimea urmei de deraiere lasata pe fata laterala exterioara a
ciupercii sinei de roata din dreapta osiei nr. 1 a primuiui boghiu

0,656 m - lungimea urmei de deraiere lasata pe fata laterala exterioara a
ciupercii sinei de roata din dreapta osiei nr. 2 a primuiui boghiu

1, 2 + 53 - punctefe marcate pe teren din 50 cmi in 50 cm, in sens invers
de mers al trenultii

Figura nr.4 — Urmele de cadere ale rotilor din dreapta osiilor nr.1 si 2
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Fig. nr.5 — Pozitia vagoanelor si a locomotivei impingdatoare
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fﬁ

km 232+960

,x
|

Foto nr.5 — Prima urma de deraiere ldasata de buza bandajului rotii nr.1 din dreapta
a primei osii a boghiului 1, la caderea de pe sina.

Pentru efectuarea masuratorilor parametrilor geometrici ai caii in zona deraierii, incepand cu
prima urma de cadere a rotilor osiei 1, s-au marcat pe sina puncte de reper la echidistante de 0,50 m pe
distanta de 52 m, in sens invers fata de sensul de mers al trenului.

Numerotarea punctelor s-a facut cu cifre romane de la ,,1” 1a,,53”. Au fost numerotate punctele
situate la echidistante de 1,0 m incepand cu ,,1”. Punctele intermediare (la 0,50 m) nu au mai fost nume-
rotate, pentru simplificarea reprezentarii grafice.

De asemenea au fost inscriptionate traversele din cale, incepand de la punctul ,,17, in sens invers
fata de sensul de mers al trenului, cu T1, T2, T3 pana la T95. Traversa T95 se afla in punctul numerotat
337

Masuratorile parametrilor geometrici ai caii au fost efectuate n regim static.

La masurarea ecartamentului si nivelului transversal s-a utilizat tiparul de tip ,,Robel”, la masu-
rarea sagetilor s-a utilizat coarda de 20 m, iar la masurarea uzurilor sinei s-a utilizat sublerul de masurare
a uzurilor verticale si laterale.

In urma masuritorilor, au fost intocmite reprezentirile grafice ale acestora (Fig. nr.6 si 7 — Dia-
gramele ecartamentului, nivelului transversal si sagetilor).
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NOTE:  Os-osia 1, boghiul nr.t
Os - osia 2, boghiuf nr.1
Os - osia 3, hoghiuf nr.2
Qy - osia 4, boghiul 1.2

CD - punctif de cadere a rotii din dreapta osiei nr. 1 a primului boghiu al vagonuiti Zas 84537850465-6 pe buioaneie verticale din exterioruf call

@ - punctul de cadere a roffi din dreapta osiel nir. 2 a primului boghiu al vagonului Zas 84537850465-6 pe buloanele verticale din exterioru caii

Figura nr.7 — Diagramele ecartamentului, nivelului transversal si sagetilor
pe distanta de 15 m inainte de punctul de cadere ,,1”

Au rezultat urmatoarele aspecte:

a. Ecartamentul caii

intre punctele ,,25” si ,,23”, pe o lungime de 2,0 m, variatia ecartamentului a fost de 4 mm/m, (in
punctul ,,25” E=10 mm, respectiv in punctul ,,23” E=2 mm) peste tolerantele admise de Art.14.1.c din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989.
b. Nivelul transversal al caii

Suprainiltarea teoretici a ciii pe toatd lungimea curbei circulare este h = 140 mm. Intre punctele
» 17 si,, 77, respectiv punctele ,, 11" si,,53”, nivelul transversal al cdii avea valori incadrate in tolerantele

admise.
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intre punctele ,,7,5” si ,,10”, pe lungimea de 2,50 m, s-a constatat o denivelare locala, peste tole-
ranta de 10 mm admisa la liniile cu Vimax < 50 km/h, in aliniament si curba.
Diferenta de nivel pe firul exterior al curbei intre cele doua puncte a fost de 14 mm.

Pentru ca denivelarea de 14 mm sa se incadreze in tolerantele admise pentru nivelul transversal al
caii, la viteze de circulatie < 50 km/h, conditia care trebuia respectata era:

., variatia nivelului transversal sa fie de cel putin 600 de ori valoarea defectului (denivelarii).
14 mm x 600 = 8400 mm,

adica, denivelarea trebuia sa se intinda pe o lungime de 8,40 m, si nu pe lungimea de 2,50 m asa cum a
fost constatata pe teren.

Nu s-au respectat prevederile art.7.A.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

C. Torsionarea caii

In conditiile prezentate la pct. b. de mai sus, denivelarea firului exterior al curbei fata de cel inte-
rior, masurata in baza de 2,50 m, intre punctele ,,7,5” si,, 10”7, era de 14 mm (de la 128 mm in punctul
» 7,57 1a 142 mm in punctul ,,10”).

Valoarea torsionarii caii, in acest caz, a fost:
i =1:178
Aceasta depasea toleranta admisa de 10 mm pentru viteza de circulatie stabilita: 50 km/h.

Nu s-a respectat Art. 7.4.4, din ,, Instructia de norme §i tolerante pentru construCtia si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989".

d. Pozitia caii in plan orizontal

Sageata teoreticd a curbei circulare (RC = km 232+864 — CR = 23+040) corespunzatoare razei
curbei de 525 m, este de 95 mm, in conformitate cu evidenta elementelor curbelor si a reglementarilor in
vigoare.

Valorile razelor curbei, corespunzatoare sdgetilor masurate pe teren sunt redate in tabelul de mai jos:

Sageata
Nr. punctu- | masu- RAZA (,,R”)
lui 1n care rata corespunzatoare
S-a masurat () sdgetii masurate
sageata
(mm) (mm)

1 105 476

6 110 455

11 110 455

16 90 955

21 76 658

26 88 568

31 98 510

36 99 505

41 99 505

46 108 463

51 114 438
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In plan orizontal, axa ciii avea forma unei sinusoide. Raza curbei crestea in sensul de mers al
trenului, din punctul ,,51” de la 438 m, pana in punctul ,,21” la 658 m pe o distanta de 30 m, dupa care
scadea pana in punctul ,,11” la 455 m pe distanta de 10 m. Aceeasi valoare a razei era si in punctul ,,6”.
Din acest punct raza curbei crestea din nou, ajungand in punctul ,,1” la 476 m (Figura nr.8).

Variatia marimii razei curbei circulare intre punctele 1 si 51

7 P
g@ g._a\
1 1 L L L - ,/ i
53 52 51 50 49 48 47 46 45 44 43 42 41 40 39 38 37 36 35 34 33 32 31 30 29 28 27 26 25 24 23 22 21 20 19 18 17 16 15 14 13 12 11 9 8 7 6 5 4 3 2

2,5m
= —

Hm RACOS$S Sensul de mers al trenului 658 — Statia CFR
RUPEA

i=1:178

R=325m

T T
|
463

455 3:
438 10m . 10m . sm _,_5m
| | 1

R=325m

Figura nr.8 — Variatia marimii razei curbei circulare pe zona pe care au fost facute masurdtori

Aceasta variatie a razei a generat o deripare a cdii inspre exteriorul curbei (,,cot”), a carei ampli-
tudine maxima era intre punctele ,,11” si ,,6”.

Intre punctele ,,1” si ,,51”, sagetile curbei aveau valori cuprinse intre 76 si 114 mm. Diferenta
intre sageata minima (fo1= 76 mm) si sageata maxima (f s1 = 114 mm) era de 38 mm. Valoarea maxima
admisa intre sdgeata minima si sageata maxima a curbelor circulare cu raze cuprinse intre 351 si 575 m,
peste care se circula cu viteze V<50 km/h, este de 35 mm.

intre sagetile vecine (la coarda de 20 m) masurate in punctele ,,11” (f 11= 110 mm) si ,,21” (f21 =
76 mm) era o diferentd de 34 mm .Valoarea maxima admisa intre sdgetile vecine ale curbelor circulare
cu raze cuprinse intre 351 si 575 m, peste care se circula cu viteze V<50 km/h, este de 25 mm.

S-a constatat cd aceste valori nu se incadreaza in limitele admise de Art.7,B.1 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

e. Uzura sinelor

Uzura verticald a sinelor pe zona in care au fost efectuate masurdtorile (punctele ,,1” s1,,51”), era
de 2+3 mm. Uzurile laterale limitd admise in acest caz sunt de maxim 11 mm, corespunzatoare unei
valori de 49 mm pe rigleta orizontald a sublerului de mdsurare a uzurilor. Uzurile laterale maxime ma-
surate au fost de 7 mm sub valoarea maxima admisd de 11 mm.

S-a constatat ca uzurile verticale “Uyv” si uzurile laterale “UL” ale sinelor se incadreaza in limitele
admise de Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv tabelul 25 si de “Prescriptiile tehnice privind masurarea
uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata”, aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI
Bucuresti (Fig.nr. 9).
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DIAGRAMA uzurilor sinelor de pe firul exterior al cdii in curba
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Statia CFR Sensul de mers al trenului Statia CFR
RACOS RUPEA
Legenda: —— Uv-Uzura verticald Note: Uzura laterald maxima admisa pentru Uv =3 mm este de 11 mm
Ul - Uzura laterals Uzura laterala maxima masurata este de 7 mm

Uzura verticald maxima admisa = 11 mm
Uzura verticald maximd masurata = 3 mm

Figura nr.9 — Diagrama uzurilor sinelor de pe firul exterior al caii in curba

f. Starea traverselor si prinderilor sina-traversa

— traverse 1n stare buna cu prinderea activa: T1+T12, T15+T24, T26 +T29, T31 + T38, T46
+T47, T60+T70, T78 51 T79;

— traverse cu placd manevrata la sudura prinsa in 2 tirfoane : T13 cap dreapta (Foto nr.6), T14
cap stanga (Foto nr.7) si cu capat deteriorat, T25 capat stanga, T39 capat stinga, T52 capat
stanga;

Foto nr.6 — Traversa T13, capat dreapta, cu placa manevrata la sudura
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Foto nr.7 — Traversa T14, capat stanga, cu placa manevrata la sudura

traverse cu prindere lipsa: T45 stanga interior, T48 dreapta interior, T53 stanga interior, T57
dreapta exterior, T59 dreapta exterior;

traverse cu prindere slabita: T30 stanga exterior, T71 la T77 stanga exterior, T80 la T86 stanga
exterior, T88 la T90 stanga exterior;
joanta de pe firul interior al caii (Stdnga) creatd ca urmare a ruperii sinei, situata la punctul
marcat cu nr.23 (intre traversele T43 si T44) avea un bulon orizontal lipsa. Pe firul din dreapta
nu era joantd corespondenta;

Joanta JIL-ului de la semnalul de trecere BL11 (km 232+906) de pe firul stang al cdii, capatul
dinspre statia CFR Rupea, avea buloanele verticale lipsa pe partea din interiorul caii (Foto
nr.8);

cele doua JIL-uri de la semnalul de bloc BL11 nu sunt la echer, decalajul este de 37 mm, fara
sa depaseasca 50 mm (Art.9.5 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intre-
tinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989).
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Foto nr. 8 Joanta de capadt a JIL-ului de la semnalul de trecere BL] 1, de pe firul din stang al caii

g. Starea sinelor din cale:

— exfolieri de pe suprafata de rulare intre traversele T47 si T48 dreapta si intre T49 si T50
dreapta;

— stirbituri pe suprafata de rulare intre traversele T43 si T44 stanga,;

—  patinare pe suprafata de rulare intre traversele T37 si T38 stanga.

h. Prisma de piatra sparti

Pe zona producerii deraierii, pe care s-au efectuat masuratori, prisma de piatra sparta era incom-
pletd la capatul traverselor de pe firul din dreapta caii, firul exterior al curbei (latimea prismei de balast
la capetele traverselor era de cca. 20+30 cm fata de 50cm — latimea prescrisa ) - Foto nr.9.

Nu s-a respectat Art.14.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.
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Foto nr.9 — Prisma de piatra sparta incompleta la capatul traverselor,
in exteriorul curbei

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalariile feroviare

Instalatiile feroviare erau in stare buna de functionare, fara sa influenteze accidentul feroviar.

Au fost afectate de accident instalatiile de semnalizare si dirijare a circulatiei trenurilor, dupa cum
urmeaza.

instalatia SAT de la km 234+065 cu trei cabluri scurte CTC rupte;

semnalul BL13: un inductor de S00Hz si un inductor de 1000/2000 sparti cu patru suporturi
si patru aparatori rupte;

semnalul BL15: un inductor de S00Hz si un inductor de 1000/2000 sparti cu patru suporturi
si patru aparatori rupte, doud cabluri lungi si unul scurt, rupte;

semnal BL17 un inductor de 500Hz spart cu doua suporturi si doua aparatori rupte;

doua bobine de joanta cu patru cabluri scurte si doua lungi, rupte.

Au fost afectate de accident instalatiile de forta si tractiune electrica: impamantérile de la stalpii LC
la sind au fost rupte pe distanta pe care a circulat deraiat boghiul vagonului.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vagoane

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.80311:

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:

schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii corespunzi-
toare tipului de tren si starii de incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si ,Incarcat”, exceptie
facand vagonul nr.33877852166-0 la care schimbatorul de regim ,,Marfa — Persoane” a fost gasit
in pozitia ,,Persoane” (vagon cu frina automata activa);

trenul de marfa nr.80311 avea in compunere 3 vagoane cu instalatia de frana automata izolata,
evidentiate in formularul ,,Ardtarea vagoanelor”, vagoane pozitionate in compunerea trenului cu
respectarea modului de repartizare a vagoanelor cu franele automate izolate in trenurile de marfa.
In plus fatd de aceste trei vagoane a fost constatati frina automati izolatd si la vagonul
nr.84537850465-6 (deraiat);

cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau stranse
corespunzator pentru trenuri de marfa,

la vagonul nr.84537850461-5, aflat in compunerea trenului, primul inaintea vagonului care a de-
raiat, s-a constatat conducta generala de aer ruptd in dreptul suportului de prindere pe traversa
frontala a vagonului;
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— pe traseul trenului de marfa nr.80311, dupa producerea deraierii, au fost identificate o serie de
piese si subansamble care s-au desprins, ca urmare a circulatiei in stare deraiata si interactiunii
anormale, de la vagoanele nr.84537850465-6 (deraiat, al 33-lea in compunerea trenului) si
nr.84537850461-5(al 32-lea in compunerea trenului).

> Constatari la vagonul seria Zas nr. 84537850465-6 al 33-lea in compunerea trenului:

— deraiat de ambele osii ale primului boghiu, in sensul de mers, avand rotile din partea dreapta in
exteriorul caii si cele din partea stanga intre firele caii;

— suprafetele de rulare ale osiilor cu rotile 1-2 si 3-4 prezentau afectdrii puternice ale profilului
bandajului ca urmare a circulatiei in stare deraiata circa 3775 m (foto nr.10);

Foto nr.10 — Aspectul suprafetei de rulare si buzei bandajului
ca urmare a circulatiei in stare deraiata

— osia cu rotile 1-2, prezenta urme de deplasare a rotilor spre exteriorul osiei-axa (roata nr.1 circa
10 mm iar roata nr.2 circa 3 mm). La aceasta osie au fost depresate rotile nefiind constatata, pe
zona de calare a osiei, prezenta rugina in profunzime sau zone cu aspect rugos cu afectarea su-
prafetei, care sa indice deficiente mai vechi ale asamblarii pe osie a rotilor (foto nr.11);

Foto nr.11 — Fusurile osiei cu rotile 1-2 dupa depresare

— piese deformate si lipsd la boghiul cu rotile 1+4, sasiul si instalatia de frana aferente acestui bo-
ghiu, ca urmare a circulatiei in stare deraiata;
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pietrele de frecare superioare aflate pe partea dreapta a vagonului, in sensul de mers, prezentau
caracteristici specifice reconditiondrii prin sudare a suprafetei active dar fara urme anormale de
lucru intre ele si pietrele de frecare inferioare (aceastd metoda de reconditionare fiind conforma
cu prevederile Instructiei nr.936/91 - Instructia pentru verificarea si repararea sasiurilor si cutiilor
vagoanelor respectand prevederile fisei tehnico-economice de reconditionare din tehnologia de
reconditionare a societatii care a efectuat ultima reparatie periodica SC REVA Simeria SA) - (foto
nr.12);

Foto nr.12 - Piatra de frecare superioard, reconditionatd

pietrele de frecare superioare aflate pe partea dreaptd a vagonului, in sensul de mers, prezentau
caracteristici specifice reconditionarii prin sudare a suprafetei active dar fara urme anormale de
lucru intre ele si pietrele de frecare inferioare (aceasta metoda de reconditionare fiind conforma
cu prevederile Instructiei nr.936/91 - Instructia pentru verificarea si repararea sasiurilor si cutiilor
vagoanelor);

placa de poliamida de la crapodina boghiului cu rotile 1+4 a fost constatatd deteriorata prin pre-
sare puternica pe circa o treime din suprafatd ca urmare a circulatiei in stare deraiata (foto nr.13);

o 4

Foto nr.13 — Starea pldcii de poliamida de la boghiul cu rotile 1+4 in urma deraierii

— cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vago-
nului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia
nr.250/2005.
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Vagoanele nr.84537850465-6 (deraiat, al 33-lea in compunere) si nr.84537850461-5(al 32-lea in
compunere) din trenul de marfa nr.80311 au fost cantarite la data de 06.04.2018, pe cantarul seria
V076827.A01 apartinand OMV PETROM Cluj, greutatile obtinute fiind in concordanta cu cele in-
scrise in formularul ,,ardtarea vagoanelor”. In urma cantaririi nu au fost constatate:

— depasiri ale limitelor de incarcare inscrise pe vagoane;

— repartizari ale Incarcaturii neconforme cu cele prescrise de Anexa Il a Regulamentului pentru

utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international.

In urma cantaririi s-a constatat ca vagonul nr.84537850465-6 (deraiat), a fost incarcat cu 63234 1

motorina (53300 kg x0,8429) ceea ce corespunde unui grad de incarcare de 93%, tinand cont de capaci-
tatea totala a recipientului (68000 I).

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Trenul a plecat din Halta de miscare Racos la ora 03:24, cu influenta de 500 Hz de la inductorul
dinaintea semnalului de iesire; st influenta de 2000 Hz si manipularea butonului ,,depasire ordonata” la
semnalul de iesire. Viteza trenului a atins valoarea de 22 km/h (pe o portiune de linie unde trebuia sa se
circule cu viteza maxima de 20 km/h, datorita faptului cd semnalul de iesire era defect ,,pe oprire”, cu o
lumina ,,rosie” spre tren). De la aceasta valoare, viteza trenului a scazut la valoarea de 17 km/h, apoi a
crescut constant pana la valoarea de 42 km/h pe o distanta de 2183 m. Viteza trenului s-a mentinut con-
stantd la aceasta valoare, dupa care a scazut la valoarea de 26 km/h. Trenul a circulat cu aceasta viteza
pe o distantd de 236 m, dupa care viteza a scazut brusc la ,,0” pe o distantda de 88 m.

Avand in vedere pozitia kilometrica a semnalului de trecere BL 11 pentru firul I de circulatie (km
232+910 — notat cu lumina “verde” pe foto nr.14) si pozitia kilometrica unde s-a produs deraierea (km
232+960), se poate concluziona faptul ca in momentul producerii deraierii, viteza trenului a fost de apro-
ximativ 30 km/h, in crestere constanta. Viteza maxima de circulatie pe zona respectiva era de 50 km/h.

Din analiza consumului de energie al celor doua locomotive, s-a observat ca locomotiva impin-
gdtoare nu a participat la impingerea trenului la plecarea din Halta de miscare Racos si nici in momentul
producerii deraierii (foto nr.15). Din aceleasi inregistrari, se observa ca in momentul premergator franarii
trenului datorita scaderii aerului din conducta generala ca urmare a ruperii acesteia, consumul de energie
al locomotivei impingatoare a fost mai mare ca al locomotivei titulare, observandu-se si o patinare a
acesteia. Aceasta fortd suplimentard de impingere a contribuit la ruperea conductei generale de aer a
trenului, in acel moment, vagonul fiind deja deraiat de aproximativ 3 km.
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Foto nr.14 — Diagrama vitezei si a consumului de energie de la locomotiva titulara EA 1012
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C.5.5. Interfata om-magind-organizatie

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorilor de transport feroviar de marfa
detinea permise de mecanic si certificate complementare pentru prestatia si sectia de circulatie unde s-a
produs accidentul, in termen de valabilitate. De asemenea, personalul de conducere si deservire a locomo-
tivelor detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara
observatii.

In cursul actiunii de investigare, s-au constatat unele deficiente in ceea ce priveste activitatea celor
doi mecanici de locomotiva in cazul remorcarii trenului cu locomotiva impingatoare, in ceea ce priveste:
lipsa de comunicare privind motivul opririi in halta de miscare Racos si viteza maxima de circulatie n
continuare, momentul plecarii din aceeasi halta, pentru demararea trenului in conditii instructionale si
comunicarea privind momentul si fortele de tractiune si impingere. Mentionam faptul ca locomotiva im-
pingatoare, apartinand SC Grup Feroviar Romén SA a fost utilizata de catre personal apartinand SC CER
FERSPED SA, in baza unui contract de inchiriere locomotive incheiat intre cele doi operatori de transport.

Din analiza planurilor de lectie pentru functia ,,mecanic de locomotiva” pentru perioada ianuarie 2017
— aprilie 2018 apartinand SC Grup Feroviar Roman SA, s-a constatat faptul ca in toata aceasta perioada,
personalul de locomotiva nu a fost instruit din prevederile Art.123 din Instructiuni pentru activitatea per-
sonalului de locomotiva in transportul feroviar Nr.201, care prevede modul de procedare in cazul dema-
rarii unui tren remorcat si cu locomotiva impingatoare. De asemenea, nu au fost constatate alte prelucrari
referitoare la modul de remorcare a unui tren cu mai multe locomotive.

Comisia de investigare a verificat si modul de efectuare a instruirii pentru mecanicul locomotivei
impingatoare, dar acesta a efectuat in cadrul SC CER FERSPED SA o singura sedintd de instruire, respec-
tiv in Trimestrul I al anului 2018. In planul de lectie pentru aceasta sesiune de instruire, nu au fost gasite
prelucrari referitoare la modul de procedare in cazul remorcarii unui tren de marfa cu mai multe locomo-
tive.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.(2) - Date constatate cu privire la linie,
referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii caii si a modului de alcatuire a
acesteia, comisia de investigare considera ca suprastructura cdii a fost cea care a condus la producerea
deraierii.

Afirmatia este argumentata de urmatoarele considerente:

— prima urma de cadere a rotii din dreapta osiei 1 a boghiului nr.1 a vagonului (in sensul de mers al
trenului) a fost in exteriorul caii, la km 232+960 (marcat pe teren punctul ,,1” de la care au fost
marcate celelalte puncte in care au fost facute masuratori, in sens invers fata de sensul de deplasare
al trenului);

— fintre punctele ,,10” si ,,7,5”, in sensul de mers al trenului, a fost o denivelare a caii in plan transversal
de 14 mm pe o lungime de 2,50 m, care a generat o torsionare a caii peste tolerantele admise (I =
1:178), fapt ce impunea o viteza de circulatie a trenurilor sub 10 km/h;

— in plan orizontal, axa cdii avea forma unei sinusoide (Figura nr.8). Deriparea caii inspre interiorul
sau exteriorul curbei (ex: intre punctele ,,31” —,21” — ,117- ;1) a cCreat posibilitatea miscarii de
tangaj a vehiculelor feroviare in circulatie care s-a amplificat inspre urma trenului pe masura ce viteza
a crescut;

— pe distanta de 10 m, intre punctele ,,21” si ,,11” a fost o deripare a ciii inspre exteriorul caii in curba
(,.cot”). Intre sigetile vecine, diferenta a fost de 34 mm, fata de toleranta admisa de 25 mm;

— Mmiscarea 1n plan orizontal a vagonului, suprapusa peste zona denivelarii dintre punctele ,,7,5” si ,,10”
(i =1:178), a conferit posibilitatea ca buza bandajului rotii de atac, descarcate de sarcina, sa nu aiba
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contact cu fata activa a ciupercii sinei din exteriorul caii si sa 0 escaladeze, fara urme pe fata laterala
activa sau pe suprafata de rulare, caderea rotii producandu-se si lasand urme dupa aceastd zona la
aproximativ 7 — 8 metri (Figura 10);

— boghiul nr.1 a circulat anterior caderii rotilor din dreapta pe zona dintre punctele ,,7,5” si ,,10”, iar
boghiul nr.2 al vagonului se afla pe aceasta zona in momentul caderii rotii din dreapta primei osii de
la boghiul 1.

}< 10m * 10m >'< Sm Sm

10) (7.5
] ] I I ] ] |
31 30 29 28 27 26 25 24 23 22 21 20 19 18 17 16 15 14 13 68 7 6 5 4 3 2
2,5m
———
~_ Hm RACOS atia CFR
PEA
Sensul de mers al trenului e
- v
|
1=1:178

Figura nr.10 — [nscrierea in curbd a vagonului pe zona cu torsionarea cdii i = 1:178

C.6.2. Concluzii privind starea tehnicd a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfa nr.80311, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date consta-
tate cu privire la vagoane, se poate concluziona ca, starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat
producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Analizand constatdrile de la locul producerii accidentului, starea tehnica a suprastructurii, masu-
ratorile parametrilor geometrici ai cdii, reprezentarea grafica a acestora, verificarile si masuratorile efec-
tuate la materialul rulant implicat in accident, documentele puse la dispozitia comisiei de investigare si
marturiile personalului implicat in producerea accidentului, concluzia comisiei de investigare este ur-
matoarea: variatia directiei cdii in plan orizontal a condus la o miscare de tangaj a vagonului in circulatie,
care a creat posibilitatea descarcarii rotilor din dreapta osiilor boghiului nr.1 pe zona in care denivelarea
firului exterior al caii a fost mai mare decat cea admisa si care a permis ca buza bandajului rotii sa nu
aibd contact cu fata activa a ciupercii sinei din exteriorul caii. Aceasta stare de fapt a condus la suspen-
darea rotilor, care nu au lasat urme de escaladare pe fata laterala, activa si nici pe suprafata de rulare a
ciupercii sinei exterioare din curba.
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Mentionam faptul cd intre km 232+472 si km 234+655, pe distanta de 2183 m, viteza trenului a
crescut de la 17 km/h la 42 km/h fara aportul locomotivei impingatoare, asa dupa cum rezulta din dia-
grama vitezei si a consumului de energie la locomotiva impingatoare EA 723.

Viteza de circulatie a trenului in momentul producerii deraierii, in conditiile unei cresteri con-
stante de la 17 km/h la 42 km/h pe distanta de 2183 m, era de aproximativ 30 km/h;

C.7. Accident causes
C.7.1. Direct cause, contributing factors

The direct cause of the accident was the climbing over the rail gauge of the exterior curve
rail by the flange of right wheel, from the first axle in the running direction of the wagon n0.84537850465-
6, during the running on a track section with the twist value over the limit accepted by the tolerances
corresponding to the running speed.

Contributing factors
— horizontal track distortion at values of the neighbour deflections over the accepted tolerance.

C.7.2. Underlying causes

Infringement of the provisions:

— art. 7.A.4, from ,, Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance
— lines with standard gauge - no.374/1989”, concerning the tolerances accepted in accordance
with the running speeds, against the values of the track twist for the basis 2,5 m;

— art. 7.B. 1, from ,, Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance
— lines with standard gauge no.314/1989 ", concerning the tolerances of the deflections accepted
for the curves arc of circle, according to the curve radius and running speed.

C.7.3. Root causes
None..

C.8. Additional remarks

During the investigation, the commission found some non-conformities and deficiencies, that had
no relevance for the accident conclusions and causes, as follows:

— at both hauling locomotives, the rear-view mirrors from the driver’s assistant side were missing,
against the provisions of art.40 letter n) from Instructions for the locomotive crew activity no.201;

— when it left the railway station Racos, the provisions of art.123 (4) from Instructions for the lo-
comotive crew activity no.201 were not met, these concerning the way for start running of a train
hauled also with a banking locomotive;

— the joint from the inner rail of the track (left one) situated at the marked point with no.23, had no
correspondence on the right rail, following the rail breakage. A temporary repair of the welded
track was made, but without making a final repair. Missing the possibilities for establishing the
rail continuity (re-welding of the non-welded track after the stress relief) no buffer track panel
was created, in accordance with the provisions of the Instruction no. 341 for the composition,
maintenance and surveillance of the welded track;

— keeping in Brasov Triaj railway station of the wagon n0.33877852166-0 with the automatic brake
active in the composition of the freight train no.80311, wagon to which the changeover device
,,Freight — Persons” was not allowing the operation on the position ,,Freight”, according to the
train type.
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D. SAFETY RECOMMENDATIONS

During the investigation, the investigation commission found out that it is the responsibility of
the infrastructure administrator management, both at the central and regional level, the identification and
the dealing with the risks generated by the non-performance of the line maintenance, in order to be able
for disposing consequently solutions and measures viable for keeping under control the danger of derail-
ment on Romanian public infrastructure.

The members of the investigation commission found out that if the own procedures of the safety
management system, as well as the provisions of the practice codes should have been applied, the infra-
structure administrator had been able to keep the technical parameters of the track geometry between the
limits of tolerances imposed by the railway safety, so preventing the occurrence of this accident.

The issues presented were also found in the investigation of another accident happened on the
16th May 2015, at 17:50 o’clock, in the railway county Brasov, track section Sibiu — Copsa Mica (non-
electrified single-track line), between the railway stations Loamnes and Ocna Sibiului), when the inves-
tigation commission disposed the next safety recommendation: ,,The railway infrastructure administra-
tor establish its own safety measures that have to be implemented in order to be sure that within the
frame of the maintenance process of the lines, both the provisions of the procedures of the own safety
management system and of the practice codes are met”.

In this respect, the investigation commission considers that it is necessary and appropriate the
implementation of this safety recommendation, for which AGIFER, up to this moment, did not receive
any answer concerning the measures taken or planned to be taken.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, ad-
ministratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA.
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