AVIZ

In conformitate cu prevederile 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
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, a
desfasurat o actiune de investigare In cazul accidentului feroviar produs la data de 06.10.2017, ora 12:50,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, la gararea pe linia 10A, in statia CFR
Brasov Triaj (linie electrificatd), manifestat prin deraierea primei osii a primului boghiu in sensul de
mers, de la locomotiva electricdi EA 386, impingatoare la trenul de marfa nr.50462 (apartinand
operatorului de transport feroviar S.C. UNICOM TRANZIT S.A.).

Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana - AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii.

Bucuresti, 04 octombrie 2018

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

h

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de Investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de Investigare al accidentului produs la data
de 06.10.2017, ora 12:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cii Ferate Brasov, la
gararea pe linia 10A4, in statia CFR Brasov Triaj (linie electrificatd), in zona schimbatorului de cale
nr.47, prin deraierea primei osii a primului boghiu in sensul de mers, de la locomotiva electrici EA
91530400386-5, impingatoare la trenul de marfa nr.50462 apartinind operatorului de transport
feroviar (OTF) S.C. UNICOM TRANZIT S.A.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumitd 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 §i a incidentelor, de dezvoltare si imbundatdatire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

Investigatia este 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 feroviarda, 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 in scopul prevenirii unor accidente similare §i pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Brasov, privind accidentul feroviar produs la data de 06.10.2017 la ora 12:50, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, la gararea pe linia 10A, in statia CFR
Brasov Triaj, prin deraierea primei osii a primului boghiu in sensul de mers, de la locomotiva electrica
EA 91530400386-5, impingatoare la trenul de marfa nr.50462 apartinand operatorului de transport
feroviar (OTF) S.C. UNICOM TRANZIT S.A. si luand in considerare faptul cd evenimentul se
incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din Regulamentul de
Investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de
investigare.

Astfel, prin decizia nr.239 din data de 09.10.2017 a Directorului General AGIFER, a fost numita
comisia de investigare formatd din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 6th October 2017, at 12:50 o’clock, in the railway county Brasov, track section Vanatori -
Brasov Triaj, the railway accident happened when the freight train no.50462 got by the railway
undertaking (OTF) S.C. UNICOM TRANZIT S.A, was stabled on the line 10A, Group A, in the railway
station Brasov Triaj, consisting in the derailment of the first axle from the first bogie from the banking
locomotive EA 91530400386-5, in the train running direction.

The freight train was running between Pestis — Roman, its staff being from the same railway
undertaking.

Accident site is presented in the picture no. 1.
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Picture no.1 — Accident site



Accident consequences
e Track infrastructure and superstructure
The track infrastructure and superstructure were not affected. No materialdamages.
e Rolling stock
No damages at the locomotive involved.
e Railway equipments
No material damages at the equipments.
e Wounded persons
No wounded persons or victims following the railway accident.
e environment
None
e railway traffic interuptions
Following the derailment, the arriving lines 9A + 10A were affected, at the end X of the railway station
Brasov Triaj, being closed on the 6th October 2017, from 12:50 o’clock until 21:10 o’clock. No
consequences for the shunting.
e Measures taken and works performed for the traffic resuming
The derailed locomotive was lifted by OTF S.C. UNICOM TRANZIT S.A with own means. The derailed
axle of the locomotive was re-railed on the same date, at 19:05 o’clock.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident was the overclimbing of rail gauge from the exterior of the curve by the
flange of left wheel of the first locomotive axle, in the running direction, following the increase of the
report between the guiding force and the load acting on this wheel, exceeding within the running the
stability limit at derailment, generated by the decrease of the circular radius at values under the minimum
tolerance accepted in operation.

Contributing factors: both the condition of the track geometry, whose elements were not in compliance
with the tolerances accepted for the arriving-departure lines from the railway stations, and the level of
choking of the ballast, that did not ensure the elasticity of the trak

Underlying causes of the accident was the lack of compliance with the provisions of ,, Instruction of
norms and tolerances for the track construction and maintenance — lines with standard gauges -
no.314/1989 ", art.7. B.1 concerning the tolerances of the plan track for the versines of the curves arc of
circle and art.15, point.2, a) — general technical conditions for the switches concerning the minimum
radius of the curve of the deflecting sections for arriving — departures of trains.

No root causes.

Severity level

According to the provisions of art.3, letter | from the Law no. 55/2006 for the railway safety, corroborated
with the provisions of art. 7, patagraph (1), letter b from the Investigation regulations, approved by the
Government Decision no. 117/2010, the event is classified as accident.

Safety recommendation

Taking into account that the maintenance of the track is performed according to the measures established
through the Safety Management System - SMS for keeping under control the risks of railway accidents,
the investigation commission did not consider necessary to issue some safety recommendations.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.50462 apartinand operatorului de transport feroviar (OTF) S.C. UNICOM
TRANZIT S.A. a fost programat de Biroul Control Circulatie Trafic Feroviar din cadrul CNCF ,,CFR”
SA, sa circule in programul de circulatie din data de 05.10.2017 pe relatia Pestis — Roman cu plecare din
statia CFR Pestis la ora 13:00. Trenul a plecat din statia CFR Pestis la data de 05.10.2017, la ora 15:10.

Trenul compus in statia Pestis, a fost format din 26 vagoane, 104 osii incarcate, lungime 416 m,
1945 tone brute, 1395 tone nete.

De la statia CFR Pestis pana la sosirea in statia CFR Sighisoara la data de 06.10.2017, ora 06:57,
trenul a fost remorcat de locomotiva titulara EA 351. Din statia CFR Sighisoara a fost atasata locomotiva
impingatoare EA 91530400386-5 (denumita in continuare EA 386).

Trenul de marfa nr.50462, remorcat de locomotiva titularda EA 351 si locomotiva impingdtoare EA
386 a plecat din Statia CFR Sighisoara in data de 06.10.2017, la ora 07:30.

Pe distanta Sighisoara — Brasov Triaj, remorcarea trenului s-a facut in conditiile din Anexa 1 din
Livretul cu mersul trenurilor de marfd pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, valabil la data
producerii accidentului. La intrare in statia CFR Brasov, locomotiva impingatoare EA 386 era inactiva,
conform aceleiasi anexe si conform prevederilor din Regulamentul de remorcare si franare nr.006, Art.6
(16), care permite circulatia locomotivelor electrice si diesel “care au fost utilizate ca locomotive
impingatoare la trenuri de marfa” sd rdmana “in pozitia initiald In compunerea trenului, legate la tren si
frana, pentru continuarea mersului, insd numai ca vehicule remorcate si fara sa fie active in remorcarea
trenului”.

Intre statiile CFR Brasov Calatori si Brasov Triaj trenul a circulat pe firul Il, marfa. A sosit in statia
CFR Brasov Triaj in data de 06.10.2017, la ora 12:42. La gararea trenului in statia CFR Brasov Triaj,
Grupa A, locomotiva impingatoare EA 386, a deraiat de prima osie a primului boghiu in sensul de mers,
pe curba de dupa schimbatorul de cale nr.59A, deviatie stanga, atacat pe la varf, cu parcurs la linia 10A
abatuta, la distanta de 12 m de ultima joanta a schimbatorului.

Deraierea s-a produs prin escaladarea ciupercii sinei din stanga in sensul de mers al trenului,
corespunzatoare firului exterior al curbei de cétre roata din stdnga a osiei nr.1 a primului boghiu (boghiul
nr.l al locomotivei). Dupa escaladare aceasta roatd a rulat cu buza bandajului pe ciuperca sinei pe o
lungime de 32 cm, dupa care a cazut in exteriorul acesteia, oprindu-se in acel loc, fara sa circule in stare
deraiata. Urma de deraiere este redatd in foto nr.1 i 2.

Sensul de mers al trenului

= — A Y

Statia Brasov Triaj, c'.apét.X,_'IE_nja _1@1\

Foto nr.1 - Urma de deraiere de pe ciuperca sinei
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Foto nr.2 - Urma de deraiere, punctele de escaladare (,,0”) si de cadere (,,1”)

Punctul de escaladare - (,,0”) era situat la 12 m de joanta de célcai a inimii schimbatorului.
Punctul de cadere - (,,-1”) de pe sine a rotilor osiei nr.1 era situat la 0,32 m fatd de punctul de
escaladare.

Parcursul de intrare in statie este indicat in figura nr.2.

Firul 1 e~ Bragov Trisj
s 19R i Locwl producerll accldentuul feroviar
Fird 2 =]
A
Firul 2 9 5 7
Darste &A -
e 5a

3 39
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TR 2 17 44
L)

w—— parcursul comandat al trenuiui de marfa nr.50462 A 1A
— ZONG deralerii primel osil a & ivel EA 386

Figura nr. 2 — Parcursul de intrare a trenului de marfi nr.50462 in statia CFR Brasov Triaj, Gr. A



Pozitia locomotivei EA 386 in momentul caderii osiei nr.1 de pe sine

-1

4 2 0

14 12 10 g | =
l 210 mm ‘ 100 mm J2em

0, O, Linia 10A

Sensul de mers al trenului

spre axa statiei Brasov Triaj

—
Sch. nr. 59A Linia 9A

NOTA: @ - punctul 24 coincide cu pozitia ultimei joante a schimbatorului de cale
O.s- numerotarea osiilor locomotivei

Figura nr. 3 - Pozitionarea locomotivei in momentul cdderii osiei nr.1 de pe sine

Dupa verificarile la fata locului efectuate de catre comisia de investigare, S-a constatat faptul ca
prima osie (osia nr.1 a locomotivei) a locomotivei impingatoare, in sensul de mers, era deraiata, cu roata
din stanga in exteriorul sinei din stanga, firul exterior al curbei, in sensul de mers al trenului (foto nr.3 si
4), iar roata din dreapta cazuta in interiorul caii (foto nr.5 si 6). Dupa caderea de pe sine, rotile osiei nr.1
deraiate, au ramas pe loc. Celelalte doud osii ale boghiului au ramas pe sine. La fel si osiile boghiului nr.
I. Locomotiva nu a circulat in stare deraiata dupa cdderea de pe sine a rotilor osiei 1.

Boghiul I,
roata din stinga

o |

Foto nr.3 Fotonr. 4



Boghiul I,
roata din dreapta

Fotonr.5 Fotonr. 6

Pentru ridicarea locomotivei deraiate OTF a utilizat mijloace proprii. Osia deraiata a locomotivei a
fost repusa pe sine, la data de 06.10.2017, ora 19:05. Circulatia trenurilor peste schimbatorul de cale nr.59
A, si linia 10A Brasov Triaj s-a reluat in aceeasi zi de la ora 21:10.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

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

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

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

Instalatiile de comunicatii feroviare din dotarea locomotivei EA 386, sunt proprietatea OTF SC UNICOM
TRANZIT SA si sunt intretinute de operatori economici certificati pentru intretinerea vehiculelor
feroviare altele decat vagoanele de marfa, in conformitate cu prevederile regulamentare in vigoare.

Locomotiva EA 386 implicata in accident este proprietatea OTF SC UNICOM TRANZIT SA, fiind
condusa si deservitd de personal propriu.
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50462 a fost remorcat intre Statia Brasov Calatori si Brasov Triaj de
locomotiva titulara EA 531, locomotiva impingatoare EA 386 fiind inactiva.

Trenul a avut in compunere 26 vagoane tip Eacs incarcate cu tagle tevi, astfel:

e numar de osii incarcate - 104;

¢ lungimea totala - 391 m;
e tonajul net - 1395 t;
e tonajul brut - 1945 t;
e tonajul franat automat dupa livret — 1167 t;
e tonajul franat automat real - 1196 t;
e tonajul franat de mentinere pe loc a trenului dupa livret - 331t;
e tonajul franat de mentinere pe loc a trenului real - 507 t.
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Toate vagoanele din compunerea trenului au avut schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si
,,Gol — Incarcat” in pozitii corespunzitoare tipului de tren (M) si starii de incircare (G). Cuplele in
functiune a aparatelor de legare a vagoanelor erau stranse si egalizate corespunzdtor pentru trenuri de
marfd. Nu s-au constatat diferente intre aparatele de ciocnire la vagoanele din compunerea trenului si nici
intre aparatele de ciocnire ale primului respectiv ultimului vagon si locomotivele de remorcare.

Locomotiva EA 91530400386-5 implicata in accident, a participat ca locomotiva impingatoare in
remorcarea trenului in conformitate cu prevederile din Anexa 1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa
pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, valabil la data producerii accidentului. De la statia CFR
Brasov Calatori, locomotiva a circulat ca vehicul feroviar remorcat, in stare inactiva, pana la producerea
accidentului, in conformitate cu prevederile Art.6, (16) din Regulamentul de remorcare si franare
nr.006/2005.

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

Descrierea traseului caii

Intre statiile CFR Brasov Cilatori si Brasov Triaj, trenul a circulat pe firul II, marfa, linie dubla
electrificata. Parcursul de intrare in Statia CFR Brasov Triaj s-a facut pe firul Il marfa la linia 10A in
grupa A, cu acces in abatere peste schimbatorul de cale nr.59A.

Curba de dupa schimbatorul de cale 59A in cuprinsul céreia s-a produs deraierea, este situata in profilul
lung in declivitate de 0,1 %o, cu panta inspre axa statiei CFR Brasov Triaj.

Descrierea suprastructurii caii
< Schimbatorul de cale nr. 594

a. Elementele geometrice:
— tipul sinei - 49;
— R =300 m;
- Tg=1/9;
— deviatie stanga;
— ace flexibile;
— lungimea schimbatorului de cale L = 33.240 mm;
— traverse speciale din lemn;
— sistem de Inzdvorare cu electromecanism de macaz tip EMS.

b. Caracteristici:
— declivitatea: i=2,1%0 cu panta spre axa statiei;
— viteza de circulatie peste schimbatorul nr.59A din statia Brasov Triaj si liniile 9A si 10A,
era restrictionata la 5 km/h din cauza starii traverselor de pe cele doua linii. Restrictia de
viteza a fost introdusa in anul 07.09.2016;

<> Linia 10A - curba de dupa schimbatorul de cale 59A

a. Alcatuire:
sina tipul 49;
— traverse normale din lemn;
— prindere indirecta tip K;
— prisma de piatra sparta colmatata cca.75 %.
b. Caracteristici:
— curba de acces la linia 10A, de dupa schimbatorul de cale 59A, cu raza de 300 m in
evidentele districtului si supraldrgirea de 10 mm,;
— declivitatea dupa ultima joanta : i =1,0 %o cu panta spre axa statiei;
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— viteza de circulatie la linia nr.10, grupa A, din statia Brasov Triaj era de 5 km/h, res-
trictionatd din cauza stdrii necorespunzatoare a traverselor si fusese introdusd in
07.09.2016.

C.2.3.2. Instalatii

Zona unde s-a produs accidentul feroviar, Statia CFR Brasov Triaj, este dotata cu instalatii de

dirijare a traficului feroviar tip CED si bloc de linie automat (BLA) pentru linia curenta dintre statiile
Brasov-Brasov Triaj.

Parcursul de primire in Statia CFR Brasov Triaj la linia 10A, a trenului de marfa nr.50462 s-a

facut cu semnalul de parcurs XB si cu semnalul de intrare XS pe liber, parcursul fiind inzavorat si
macazurile in pozitia corespunzatoare parcursului comandat pe aparatul de comanda.

C.2.3.3. Locomotive
A. Locomotiva impingatoare tip EA nr.91530400386-5

La locul producerii accidentului, s-au facut urmatoarele constatari:

instalatia INDUSI izolata si sigilatd in conformitate cu ordinele in vigoare, avand in vedere
pozitia locomotivei in tren;

instalatia de siguranta si vigilentd in functie si sigilata;

pozitia manetei cofretului INDUSI — M, conform trenului remorcat;

instalatia de vitezometru tip IVMS sigilata;

instalatia de telecomunicatii RTF in stare de functionare;

robinetul mecanicului KD 2 (al franei automate) din postul de conducere, era in pozitia III
(neutrd), conform pozitiei in tren a locomotiver;

robinetul franei directe FD 1 din postul de conducere, era in pozitie de slabire;

pozitia robinetului pentru regimul franei automate a locomotivei — M;

frdna de mana a locomotivei era stransa in postul de conducere;

valva de descarcare a cilindrilor de frand in pozitia liberd”;

motorul de tractiune nr.4 era izolat;

in cartea de bord a locomotivei era facuta mentiunea “locomotiva patineaza foarte tare”;

in stare deraiatd s-au observat contorsionari ale placilor de cauciuc ale arcurilor tip metalastik,
iar cuplajul transversal, fara defecte vizibile dar pozitionat inclinat, datorita deraierii.

B. Locomotiva titulara tip EA nr.91530400531-5

La locul producerii accidentului, s-au facut urmatoarele constatari:

instalatia INDUSI era in functie si sigilatd in conformitate cu ordinele in vigoare, avand in
vedere pozitia locomotivei in tren;

instalatia de siguranta si vigilentd in functie si sigilata;

pozitia manetei cofretului INDUSI — M, conform trenului remorcat;

instalatia de vitezometru tip IVMS sigilata;

instalatia de telecomunicatii RTF in stare de functionare;

robinetul mecanicului KD 2 (al franei automate) din postul de conducere era in pozitia IlI
(neutrd), trenul fiind 1n stationare;

robinetul franei directe FD 1 in pozitie de franare;

pozitia robinetului pentru regimul franei automate a locomotivei — M;

frAna de mana a locomotivei era stransa in postul de conducere;

valva de descarcare a cilindrilor de frand in pozitia liberd”;

display-ul ICOL din postul 1l de conducere era defect.
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C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si intre acestia si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivelor si a statiilor in stare buna de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inldturarea pa-
gubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamen-
tul de investigare, In urma cdrora s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de Investigare Feroviara Roma-
na - AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR, Sucursalei Regionale CF Brasov, OTF
S.C. UNICOM TRANZIT S.A. si ai Politiei TF.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite.
C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate pagube la suprastructura ciii ferate, instalatii si
locomotiva.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii acestui accident nu au fost inregistrate perturbatii in circulatia feroviara.
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat consecinte asupra mediului inconjuritor.
C.4. Circumstante externe

In data de 06.10.2017, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa conduca la perturbatia circulatiei trenului. Vizibilitatea a fost buna, cerul innorat,
iar vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementérilor specifice in vigoare
pe timp de zi.

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

Din declaratiile personalului care a condus gi deservit locomotivele titularda si impingdtoare a trenului
se pot retine urmadatoarele:

Trenul a fost remorcat In bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta Sighisoara-Brasov Ca-
latori. La intrare in statia CFR Brasov Triaj, in vederea opririi la linia 10A, mecanicul locomotivei impin-
gitoare a auzit un zgomot la partea de rulare si a solicitat prin statia RTF, oprirea trenului. In urma verifi-
carilor efectuate s-a constatat deraierea primei osii a locomotivei in sensul de mers al trenului.

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

1) Seful de sectie - Sectia L. 1 Brasov:

Starea tehnicd a cdii 11 este cunoscutd, in ansamblul ei. Apreciaza ca in prezent nu se intelege si nu
se acorda importanta cuvenitd lucrdrilor de reparatii capitale si in special, ciclurilor lucrarilor de reparatii
periodice cu ciuruire integrald a prismei de balast, activitatea de intretinere a cdii ramanand baza
mentinerii cdii in parametri functionali. Intre anii 1989 + 2017 nu au fost efectuate lucriri de reparatie
capitala sau periodica in general, inclusiv la linia 10A.

In prezent, activitatea de intretinere a ciii se desfisoara cu forta de munci insuficients, imbatranita
si cu probleme de sanatate. Necesarul de fortd de muncd pentru Districtul L.6 Brasov Triaj conform
normativului in vigoare era de 44 de meseriasi de cale, fatd de doar 6 meseriasi de cale fiinta (angajati).
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Au fost confruntati cu lipsa sau insuficienta materialelor, a utilajelor, a masinilor grele de cale si a
combustibililor, ludnd masuri de programare si executie a lucrarilor de intretinere curentd a caii, in

Activitatea districtului se desfasoara pe 51,242 km construiti si un numar de 158 aparate de cale,
la care se adaugd manipularea materialelor si pieselor pentru intretinerea caii din depozitul central al
Diviziei de Linii Brasov (pentru toate subunitatile acesteia).

Din cauza stdrii necorespunzatoare a unui numar mare de traverse si depistare defectelor cdii la
revizii si dupd masuratorile cu caruciorul de masurat calea, impreuna cu seful districtului au stabilit
lucrarile necesare pentru mentinerea in circulatie a liniei 10A, introducandu-se restrictia de viteza de 5
km/h in data de 07.09.2018. Au fost programate si efectuate prioritar functie de starea traverselor, lucrari
de inlocuire a traverselor de lemn cu traverse de beton in capatul Y, linia 10A. Nu s-a putut ridica
restrictia de viteza de pe linia 10A pentru ca lucrarile nu au fost finalizate.

2) Seful de sectie adjunct — Sectia L.1 Brasov:

Starea necorespunzatoare a unui numar mare de traverse de pe liniile Statiei Brasov Triaj a impus
introducerea restrictiilor de viteza, inclusiv pe linia 10A pe care trebuiau inlocuite cca. 300 bucati traverse
de lemn. Pe aceastd linie au fost programate lucrari de intretinere curenta, respectiv de inlocuirea
traverselor de lemn necorespunzatoare pentru mentinerea parametrilor cdii in vederea circulatiei trenurilor
cu treapta de viteza a restrictiei introduse.

Pe linia 10A si pe celelalte linii din Statia CFR Brasov Triaj nu au fost programate lucrari de reparatie
periodica in executie proprie.

La masuratoarea liniei cu caruciorul de masurat calea din trimestrul 111 2017 nu s-au inregistrat defecte
ale cdii pe curba de dupa schimbatorul de cale nr. 59A.

3) Seful de district linii — Districtul L.6 Brasov Triaj (activitate preluata in luna mai 2017):

Dupa recensamantul din anul 2016 (traverse necorespunzatoare, piesele si materialele cu defecte

din cale) de pe raza de activitate a districtului, efectuat de antecesor, au fost solicitate materiale pentru
intretinere curenta si reparatii. Au fost aprovizionate doar partial materialele solicitate.
Pentru ridicarea restrictiei de viteza de la linia 10A fusese intocmit un plan de lucrari dupa introducerea
acesteia, Insa nu a putut fi realizat din motive obiective: volum de lucrari foarte mare, forta de munca
redusd, selectarea lucrarilor dupd prioritati in vederea mentinerii liniilor pentru circulatie cu restrictie de
viteza, supraveghere si verificare pe teren, neavand posibilitatea de efectuare a reparatiilor.

Pentru mentinerea pentru circulatie a liniei 10A au fost inlocuite 50 bucati de traverse de beton si
cca. 40 de buciti de traverse de lemn, s-au efectuat lucrari de ciuruire a punctelor noroioase, de rectificare
a nivelului prin buraj si de rectificare a ecartamentului. La reviziile efectuate pe curba de dupa
schimbatorul de cale nr. 59A cu acces la linial0A, nu a constatat defecte la ecartamentul caii desi erau
unele traverse cu prinderi sldbite, la care nu a reusit sa planifice lucrari de remediere imediata.

La reviziile programate, in conformitate cu ,Instructia nr.305”, seful de district a constatat
existenta unor traverse din lemn cu prinderi sldbite pe zona curbei de dupa ultima joantd a schimbatorului
de cale nr. 59A, cu acces la linia 10A. La masuratorile ecartamentului in baza de 2,50 m nu a constatat
depasiri ale tolerantelor admise, dar a programat lucrari de manevrare a placilor metalice si de rectificare
a ecartamentului.

La masuratoarea liniei cu caruciorul de masurat calea din trimestrul III 2017 nu s-au Inregistrat defecte
ale caii pe curba de dupa schimbatorul de cale nr. S9A.

4) Seful de echipa L — Districtul L.6 Brasov Triaj:

La ultima revizie efectuatd la linia 10A, din 02.10.2017 a constatat ca existau placi cu tirfoane
rupte, situatie remediata in data de 02.10.2017. La masuratoarea liniei cu caruciorul de masurat calea din
trimestrul IIT 2017 nu a participat. In urma acestora au fost planificate de catre seful de district lucrari de
manevrare a placilor pe traversele cu tirfoane rupte si rectificari de ecartament. Cu privire la prinderile
slabite In cuprinsul curbei de dupad schimbatorul de cale nr. 59A, considera ca prinderea era asigurata pe
50% din traverse, fard sa existe prinderi slabite pe mai multe traverse consecutive, permitand circulatia
trenurilor cu restrictia de viteza introdusd. Cunostea situatia de pe teren si le avea in vedere pentru
remediere.
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Nu a avut programate si nu s-au realizat lucrari de reparatie periodica la linia 10A din anul 1988
de cand a fost angajat la acest district.

5) Revizor de cale — Districtul L.6 Brasov Triaj:

A efectuat revizia cdii conform graficului de revizie aprobat, ultima revizie la linia 10A fiind
facuta la 02.10.2017. Constatarile facute la revizia caii la linia 10A in data de 29.09.2017, consemnate in
carnetul propriu, aduse la cunostinta sefului de echipa (trei placi cu tirfoane rupte). Remedierea acestor
defecte s-a facut la data de 02.10.2017.

Starea tehnica generala a liniilor si schimbatoarelor de cale de pe raza de activitate a Districtului

e vyt

districtului si a Sectiei L.1 Brasov.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

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

1. Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare nr.RO1120150023 valabil de la da-
ta de 01.01.2016, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sis-
temului de management al sigurantei feroviare propriu,

2. Certificatul de Siguranta Partea B cu numarul de identificare RO1220160057 - valabil de la data
de 17.06.2016 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, , confirma acceptarea dis-
pozitiilor adoptate de SC UNICOM TRANZIT SA pentru indeplinirea cerintelor specifice necesa-
re pentru functionarea In sigurantd pe reteaua relevanta, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

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

Operatorul de transport feroviar detine Certificat de entitate responsabila cu intretinerea, in con-
formitate cu prevederile OMT nr.635/2015, pentru functiile de Intretinere: dezvoltarea intretinerii, gestio-
narea intretinerii parcului si efectuarea intretinerii.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviarda si a Ordinului
ministrului  transporturilor  OMT nr. 101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorilor/gestionarilor de infrastructura feroviard din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autorita-
tea de Siguranta Feroviard Romand confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

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

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

In cadrul acestei proceduri operationale este mentionat faptul ci scopul lucrarilor de intretinere
curenta il reprezinta remedierea unor deformatii peste tolerante ale caii, precum si pentru prevenirea unor
deranjamente izolate.

Verificarea activitatii districtului de linii si a sectiei de intretinere a caii s-a efectuat in baza pro-
gramelor anuale de control de fond Intocmite de catre revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei, apro-
bate de conducerea Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov.

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

Au fost identificate neconformitati in aplicarea codurilor de practica privind realizarea intretinerii
suprastructurii caii. Neconformitatile identificate de comisia de investigare in legatura cu activitatea de
intretinere a caii pe linia 10A de primiri-expedieri din statia Brasov Triaj, au fost urmatoarele:

a. nerespectarea ciclurilor de reparatii periodice sau capitale la linii cu ciuruirea prismei de balast,
prevazute de normele specifice;

b. gradul mare de colmatare a prismei de piatra spartd nu asigurd elasticitatea caii, favorizeaza
cresterea vegetatiei si nu permite scurgerea apelor meteorice;

c. traversele recenzate ca necorespunzatoare de urgenta I in anii 2014, 2015, 2016 au fost inlocuite
partial (din 97 bucati recenzate au fost inlocuite 40 bucati), fard a se putea ridica restrictia de
viteza de pe linia 10A;

d. larecensamantul din 2014, in cuprinsul schimbatorului de cale 59A sunt recenzate un nr. de 5 buc
traverse speciale necorespunzatoare. Schimbatorul de cale 59A a fost inlocuit complet in data de
08.09.2015cu unul semibun. Cu toate acestea la recensamantul din 15.10.2015 (diferenta de cca. o
lund) sunt recenzate din nou un nr. de 5 buc traverse speciale necorespunzitoare pe acest
schimbator de cale. Schimbdatorul de cale nr.59A a fost inlocuit complet cu unul SB, in
08.09.2015, intelegandu-se prin aceasta ci a fost inlocuit si setul de traverse speciale aferente. In
luna octombrie acelasi an, sunt recenzate 5 bucdti traverse necorespunzatoare speciale pe acest
schimbator de cale;

e. dupa 07.09.2016, data la care a fost introdusa restrictia de viteza de 5 km/h, s-a intocmit un plan
de lucrari pentru ridicarea ei, nepus in aplicare;

f. condica de masurare a curbelor de dupa aparatele de cale nu contine elementele curbei (sdgeata te-
oreticd, raza, tangenta, distantele de la ultima joanta pana la cele trei puncte caracteristice: inceput,
mijloc, sfarsit);

tie a acestor lucrari ;

h. lipsuri materiale in general si mentinerea la un nivel subdimensionat al fortei de munca a
districtului (necesar 42 muncitori - fiinta 7 muncitori). Districtul de linii care asigura mentenanta
suprastructurii cdii (cca. 460 km conventionali), dispune de personal insuficient fatd de cel
necesar, prevazut de normele de timp care reglementeaza activitatea de intretinere a liniilor de cale
ferata (calculat dupa ,,Normativul L2.5” din anul 1987). Necesarul de muncitori era de 44 meseriasi
de cale fatd de 6 meseriasi de cale existenti;

I. masuri de siguranta circulatiei care constau In mentinerea treptei de restrictie de viteza introdusa
in circulatia si manevra trenurilor, in agravarea acesteia sau in inchiderea circulatiei pe o linie de
primiri-expedieri intr-o statie de triaj.

Aceste neconformitati demonstreaza, ca prevederile procedurii amintite anterior, precum si a
codurilor de buna practica in legatura cu realizarea intretinerii liniilor de cale feratd, nu sunt aplicate in
integralitatea lor, putand conduce la aparitia pericolului deraierii, consecinte a faptului ca masurile pentru
tinerea sub control a riscului asociat acestui pericol, nu au fost aplicate.
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Neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei precum si nealocarea fortei de

munca la nivelul ,,Normativului L2-5/1987” pentru intretinerea linilor de cale ferata, constituie un pericol
pentru siguranta feroviara. In acceptiunea Regulamentului UE nr.402 din 2013 acest pericol ar fi trebuit
sa fie identificat in mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de catre administratorul de infrastructura.

Comisia de investigare atentioneazd faptul ca identificarea si analiza in amanuntime a factorilor

care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a
riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul exclusiv al managerului, al personalului
responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei (inclusiv a managementului
riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

C.5.3. Norme si reglementdari. Surse si referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse de informare:

1. Norme si reglementari:

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

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

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;
Instructia nr.305 privind fixarea termenelor si ordinii in care trebuie efectuate reviziile ciii;
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989;

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1996;

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

Ordinul nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea vehi-
culelor feroviare altele decat vagoanele de marfa;

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 efectua-
rea reviziilor si reparatiilor planificate;

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale ferata. 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;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;
A. Draghici, I. Célceanu — ,,Cartea mecanicului de locomotive electrice”, editia 1980;

Ioan Sebesan — ,,Dinamica vehiculelor de cale ferata”, Editura Tehnica 1995.

2. Surse si referinte:

copii ale documentelor solicitate de comisia de investigare societatilor implicate in producerea
accidentului, depuse ca anexe la dosarul de investigare;

fotografii la fata locului dupa producerea accidentului realizate de catre comisia de investigare,
precum si cu ocazia constatdrilor efectuate la locomotiva in unitatea de tractiune;

rezultatele masurdtorilor efectuate dupd producerea accidentului la suprastructura caii si la
locomotiva deraiata;

examinarea si interpretarea stdrii tehnice a elementelor implicate n accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;

declaratiile angajatilor implicati in producerea accidentului feroviar.
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C.5.4.Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari si masurdtori facute la linie, inaintea producerii deraierii
< Schimbatorul de cale nr. 594

a. Elementele geometrice:
— tipul sinei - 49;
— R =300 m;
— Tg=1/9;
— deviatie stanga;
— ace flexibile;
— lungimea schimbatorului de cale L = 33.240 mm;
— traverse speciale din lemn;
— sistem de inzavorare cu electromecanism de macaz tip EMS.

b. Caracteristici:

— declivitatea: i=2,1%0 cu panta spre axa statiei;

— viteza de circulatie peste schimbatorul nr.59A din statia Brasov Triaj si liniile 9A si 10A,
era restrictionata la 5 km/h din cauza starii traverselor de pe cele doua linii. Restrictia de
viteza a fost introdusa la data 07.09.2016.

X Linia 10A - curba de dupa schimbatorul de cale 59A

1. Alcatuire:
— sind tipul 49;
— traverse normale din lemn;
— prindere indirecta tip K;
— prisma de piatra spartd colmatata cca.75 %.

2. Caracteristici:

— curba de acces la linia 10A, de dupa schimbatorul de cale 59A, cu raza de 300 m con-
form evidentele districtului si supralargirea de 10 mm;

— declivitatea dupa ultima joanta: i=1,0%o cu panta spre axa statiei,

— viteza de circulatie la linia nr.10, grupa A, din statia Bragov Triaj era de 5 km/h, res-
trictionatd din cauza stdrii necorespunzatoare a traverselor si fusese introdusd in
07.09.2016.

Din documentele solicitate administratorului infrastructurii feroviare publice, au rezultat urmatoarele:

e in anii 2014, 2015 si 2016 la recensamintele anuale ale materialului marunt de cale ce necesita
inlocuit pe linia 10A, cantitatile de materiale recenzate au fost identice;

e inanii 2014, 2015 si 2016, la recensamintele anuale ale traverselor din lemn necorespunzatoa-
re s-a constatat necesitatea inlocuirii unui numar de 96 bucati in urgenta I, respectiv pe parcur-
sul celor trei ani, intre 76 si 201 bucati de urgenta a ll-a. In total 277 buciti;

e schimbatorul de cale nr.59A a fost inlocuit complet in data de 08.09.2015;

e in condica de masurare a curbelor de dupa aparatele de cale apartinand Districtului L.6 Brasov
Triaj, curba de dupa ultima joanta a schimbatorului nr. 59A nu are consemnata valoarea razei
si masurarea sagetilor a fost facuta cu coarda de 10 m, ceea ce duce la concluzia ca raza curbei
ar avea valoarea < 250 m.

e prisma de piatra spartd era colmatata cca. 75 %.

Ultimele lucrari de intretinere au fost:

e ladatade 22.03.2017, verificari de parti ascunse la schimbatorul nr.59A;

e la data de 24.04.2017, inlocuirea a 5 bucdti de traverse de lemn si ciuruire balast joantd noroi-
0asd;
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Constatdari si masurdtori fiacute la linie, dupda producerea deraierii

La fata locului, comisia de investigare a constatat ca urma de escaladare a ciupercii sinei de cétre
roata din stdnga osiei nr.1 a locomotivei, era pe sina de pe firul exterior al curbei de dupa schimbatorul
nr.59A, in punctul ,,0”, situat la distanta de 12,00 m de ultima joanta (km 169+722)a schimbatorului
nr.59A, iar urma de cadere la 12,32 m dupa ultima joanta a schimbatorului nr.59A,in punctul ,,-1”, in sen-
sul de mers al trenului. in concluzie, intre punctul de escaladare (,,0”) si punctul de cadere(,,-1”) roata a
parcurs cu buza bandajului pe suprafata de rulare a ciupercii sinei o distanta de 0,32 m.

Pentru efectuarea masuratorilor au fost numerotate traversele de la joanta de varf a schimbatorului
de cale nr.59A spre varful inimii acestuia (48 buc), in ordine crescitoare, pana langa plugul locomotivei
deraiate, EA 386.

In sens invers deplasirii trenului au fost marcate pe teren 30 de puncte de reper (numerotate de la 0 la
30), la echidistante de 0,50 m incepand cu_punctul de escaladare (,,0”), notate cu semnul (+).

In sensul de mers al trenului a fost marcat pe teren un singur punct de reper dupa punctul zero, si anume
punctul de cadere de pe sine a rotilor osiei nr.1, notat (,,-17), aflat la distanta de 0,32 m fatd de punctul de
escaladare.

Constatari privitoare la starea traverselor si prinderilor sind- traversa:

— traversele nr. 46, 47 si nr. 48 cu tirfoane slabite la placile de prindere a contrasinei de pe linia aba-
tuta (Foto nr. 5);

— intre ultima joantd a schimbatorului nr. 59A si punctul deraierii erau un nr. de 18 traverse. Starea
acestora: sase traverse necorespunzatoare (6,9,12,13,16), iar restul in stare buna;

— prinderea slabita pe traversele nr.6 capatul din stanga, nr.9 stg/dr, 13 stg/dr, 15 dr, 16 stg/dr;

— prisma de piatra spartd este colmatata cca. 75% ;

A

Foto nr.5 — Numerotarea traverselor pe schimbatorul de cale nr.59A

La fata locului au fost efectuate in regim static, masuratori ale parametrilor geometrici ai caii, astfel:
e ecartamentul si nivelul transversal in cele 30 de puncte de reper, din 0,50 m in 0,50 m;
e ccartamentul si nivelul transversal in punctele in care erau pozitionate rotile locomotivei dupa de-
raiere;
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e sagetile curbei de dupa schimbatorul de cale 59A, cu coarda de 20 m, din 0,50 m in 0,50 m intre
punctele de reper 0 + 20 (ultimul punct dinspre schimbatorul de cale in care S-a putut masura sa-
geata la mijlocul corzii de 20 de m).

e uzura laterald a fetei active a sinei de pe firul exterior al curbei la echidistante de un metru, in
punctele numerotate cu sot (0,2,4,6, ..., 26).

Pozitionarea osiilor locomotivei fata de punctele de reper:

e osia 1l - se afla in punctul -1 la distanta de 320 mm fata de punctul O;
e o0sia 2 — se afla intre punctele 4 si 5 la distanta de 100 mm fatd de punctul 4;
e o0sia 3 —se afla intre punctele 8si 9 la distanta de 210 mm fatd de punctul 8;
e o0sia 4 — se afla intre punctele 20 si 21 la distanta de 230 mm fata de punctul 20;
e o0sia 5 — se afla intre punctele 24 si 25 la distanta de 330 mm fata de punctul 24;
e o0sia 6 — se afla intre punctele 29 si 30 la distanta de 75 mm fata de punctul 29.

NOTA: ultima joantd (km 169+722) a schimbitorului de cale nr. 59A se afla in dreptul punctului
de reper nr. 24;

Diagramele valorilor ecartamentului, nivelului transversal si sagetilor cdii masurate pe teren, sunt re-
prezentate in figura nr.4.

DIAGRAME
ecartament, nivel transversal, sageti
Bragoy TRIAJ 06702007

|
]
Q
E
=
\
fal

duzd schimbaiion) Jv cale 204
mdTurete oy ocords da A m

0d . i s
b 1 ™ Bragov Triaj
1. - —_—
o

Bragav Calatory Vipdon SRR SuThed croulaee oe ﬁ
[
'

E = T8 mm |
=TS mm i e =T
T T T T I | T T 11 T T T I 1 T T T T T 1T T T T T T T 1

R B I ] |
T £aes 235 mm ) r‘f_\\. 0 roam 103 rom

e e . I i I |" 'E__.,.' T Y -

T P o = Cary Y £
._Uf_-l E= F om l._\ll-l_:_.l w2 T I‘._.-.:fl Es Fmm I'-.i‘/ E w18 mm |\l’.l:_'_ Ewmm -'x_”I_/I EnTdmm
LEGEHDﬁ: — ATV MASLRT AN 85 05 Do - Cu - posiie onlior comofieal dugd oaren

ECETTOTINT ST 0 5.5 B0 E5 e
—— el banaverzal masavad e d A S m
sew Dansvoraa mdssral e IS 2 m
Sdpopio spnked claplime din 0.5 088 m
R gl ke croie o A 5N SEm

AT B 5EALATETO & NHA 0 v A

Pt do cidas a rofd oo oo gind

(EEE

punciul 4 ekl cu @i Joantd a
Ui o cake ne 53 & oo Knds abdud

Fig. nr. 4 — Diagrama ecartamentului, nivelului transversal si sagetilor
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Ecartamentul caii
In urma masuratorilor efectuate, valorile ecartamentului ciii masurate in baza de 2,50 m se incadrau in
limitele tolerantelor admise fata de prevederile art.14.c din ,,Instructia de norme si tolerante pentru con-
structia si Intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Nivelul transversal

Nivelul transversal al cdii dupa ultima joanta a schimbatorului de cale 59A, avea valori care variau intre 5
si 23 mm intre punctele ,,27” si ,,5”. firul exterior al. In plan transversal firul exterior al curbei (din stan-
ga) era mai ridicat decat cel al firului interior (din dreapta).

Tinand seama de faptul ca aceastd curba nu avea racordari si implicit supraindltare, toleranta admisa la
nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt in curba de dupa schimbatorul de cale era de 10 mm.
Aceasta a fost depdsitd cu pana la 13 mm, nerespectandu-se prevederile Art.4, pct.2 si Art. 7, pct.1 din
,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989”.

Torsionarea caii
in zona producerii deraieril, valorile torsionarii caii se incadrau in tolerantele admise de Art.7.A.4 din ,,In-
structia de norme i tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989”. Valoarea torsionarii cdii constatatd intre punctele de reper ,,1” si ,,6” (baza de masurare de
2,50 m) era de 11 mm, corespunzatoare unei rampe a defectului i =1:227, rampa care permitea circula-
tia trenurilor cu viteza de pana la 30 km/h, viteza mai mare decat cea restrictionata (5 km/h peste schim-
batorul de cale nr.59A si linia 10A).

Sagetile curbei
Valoarea teoretica a sagetii curbei de dupa schimbatorul de cale nr. 59A, corespunzatoare unei raze de
300 m conform evidentelor, era de 167 mm (masurati cu coarda de 20 m). In urma masuritorilor sagetilor
curbei cu coarda de 20 m, au rezultat valori care corespundeau unei raze variabile, dupa cum urmeaza:

» fo=40mm pentru o raza R20 = 1250 m;
» fi5=115mm pentru o raza Ris= 435m,;
» f10=204 mm pentru o raza Rio= 245m,;
» f5=296 mm pentru o raza Rs= 169 m;
» fo=338mm pentru o raza Ro= 148 m.

Diferentele dintre sagetile vecine sunt:

o fio—Ffi5=75mm;
o fi5—f0 =89 mm;
@] fsfflo =92 mm;
o fo—fs =42 mm.

Datele caracteristice ale curbei de pe teren nu corespund cu cele din evidentele districtului de intretinere a
caii. Raza minima admisa pentru curbele de dupa schimbatoarele de cale cu tangenta < 1/9 este de 190m.

Nu au fost respectate prevederile Art.7. B.1 si Art.15, pct.2, a din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Uzura sinelor
Au fost verificate uzurile sinei de pe firul exterior al curbei. S-a masurat uzura verticala si cea laterala a
fetei active a ciupercii sinei la echidistante de un metru (in punctele cu sot: 0, 2, 4, 6 +~ 26). Dupa analiza-
rea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzurile verticale “Uv” si uzurile laterale “Ur”
ale sinelor se incadreaza in limitele admise din tabelele 24 si 25 din Instructia de norme si tolerante pen-
tru constructia §i intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, si de "Prescriptiile tehnice
privind mdsurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata” aprobate prin ordinul

nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti (Fig.nr.5).
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Diggrama uzurilor laterale a ginel exterioare din curbd
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Figura nr.5 — Diagrama uzurii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei liniei 10A, abatuta,
dupa schimbatorul de cale nr.594

Starea traverselor si prinderilor sind-traversa

Pe zona curbei circulare, dupa ultima joanta a schimbatorului de cale nr.59A, erau traverse din lemn nor-
male. Intre ultima joanta si punctul deraierii erau un numar de18 buciti traverse.

Starea acestora era urmatoarea: sase bucati necorespunzatoare (nr.6, 9, 12, 13, 16), iar restul in stare buna.
Prinderea sind/traversa era indirecta, de tip K.

Starea prinderii a fost urmatoarea: prinderi slabite pe traversele nr. 6 capatul din stanga, 9 stg/dr, 13
stg/dr, 15 dr, 16 stg/dr.

Nu sunt respectate prevederile Art.25, pct.4. din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia i
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

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

Reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva

Ultima revizie planificata la locomotiva implicata in accident a fost de tip RT si a fost efectuata in data de
23.08.2017 in Depoul Brasov iar ultima revizie intermediard de tip PTAE a fost efectuatd in data de
01.10.2017 in Depoul Dej Triaj.

Ultima reparatie planificata a fost de tip RG, finalizatd la data de 29.08.2017 la Punctul de Lucru Depozit
Fetesti al operatorului de transport. Mentionam faptul ca unitatea care a efectuat reparatia planificata, se
regaseste Tn Anexa nr.1 la Certificatul de entitate responsabild cu intretinerea detinut de SC UNICOM
TRANZIT SA, documentul de referinta fiind RG/ERIV-L 1V-06.2.a/2016.

Starea tehnica a locomotivei dupd deraiere

Conform procesului verbal incheiat in data de 09.10.2017 in Sectia Reparatii Locomotive Brasov, pe linia
cantarului s-au efectuat urmatoarele verificari si constatari:

e au fost efectuate masuratori ale bandajelor, iar valorile rezultate se incadrau in limitele admise in
exploatare, fara restrictii privind viteza de circulatie;

e a fost verificata distributia sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei. Greutatea medie pe osie

se incadra in limita admisa de +2% din greutatea medie la osiile 1 si 6, a fost mai mare decat limita
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superioara admisa la osiile 3 si 4 si a fost sub limita inferioara admisa la osiile 2 si 5, fara influenta
asupra deraierii. Greutatea medie pe un rand de roti se incadra pe ambele parti (stanga si dreapta) in
limita de +4% din greutatea locomotivei. Greutatile rotilor osiei deraiate se Incadrau in limitele ad-
mise de +4% din greutatea medie, cu mentiunea ca roata din partea stdnga (care a escaladat), era
mai grea decat roata din partea dreaptd);

e au fost masurate jocurile orizontale dintre cutie si boghiuri si acestea se incadrau in limitele admise
in exploatare;

e au fost masurate jocurile verticale dintre rama cutiei si boghiuri si s-a constatat ca acestea cores-
pund;

e au fost masurate jocurile verticale dintre cutiile de osie si ramele boghiurilor si s-a constatat ca la
osia 6 partea dreapta era cu 1 mm sub limita minima iar in rest corespundeau;

e a fost masuratd lungimea cuplajului transversal (cu ruleta) si s-a gésit valoarea de 1000 mm, fard a
avea eticheta inscriptionata cu lungimea acestuia;

e avand in vedere constatarile efectuate la locul producerii deraierii In ceea ce priveste pozitia cupla-
jului transversal, s-au masurat distantele de la ciuperca sinei la cuplaj corespunzator celor doua bo-
ghiuri, valorile fiind egale respectiv de 820 mm. Nu s-au constatat urme de schimbare a pozitiei piu-
litelor de la cupla;j fata de data producerii accidentului;

e au fost masurate distantele pe verticala dintre centrele tampoanelor si ciuperca sinei, valorile rezul-
tate fiind intre 1050 mm si 1070 mm;

e valorile distantelor dintre centrele tampoanelor sunt de 1740 mm la postul de conducere | si de 1755
mm la postul de conducere II;

e elementele suspensiei primare tip metalastik de la osiile 1, 3 si 4 prezentau fisuri de suprafata la
placile din cauciuc, fisurile avand deschiderea mai mica de 0,2 mm,;

e nu s-au constatat urme de lovituri, ca urmare a deraierii, pe rama boghiului, la legaturile de garda
sau pe suprafata de rulare a rotilor;

e suspensia secundara era in stare normala;

e amortizoarele hidraulice erau in stare normala, fara scurgeri de ulei.

Cu ocazia verificarii alinierii si paralelismului osiilor, avand firul de plumb asezat la distanta de 10 mm
de bandajele osiilor 1 si 6 s-au gésit urmatoarele valori:
e cu cuplajul transversal montat, distantele dintre firul cu plumb si bandajele osiilor 2, 3, 4 si 5 au fost
in limita de 10+£0,4 mm;
e cu cuplajul transversal demontat, distantele dintre firul cu plumb si bandajele osiilor 2, 3, 4 si 5 au
fost in limita de 104+0,0 mm.

Pentru ambele situatii, s-a masurat lungimea cuplajului transversal cu compasul, rezultind aceeasi
valoare, respectiv 997 mm, osiile fiind aliniate in conformitate cu prevederile reglementarilor in vigoare.

De asemenea, in urma verificarilor efectuate, s-a constatat faptul ca osiile erau paralele conform
reglementdrilor in vigoare.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de operatorul de transport, la iesirea din
RG (29.08.2017), diametrele rotilor osiei nr.1 au avut valorile de 1250,40, respectiv 1250,45 (conform
reglementdrilor in vigoare), uzura pe cercul de rulare masuratd dupa deraiere avand valoare ”0”. Diferenta
intre cele doud diametre de 0,05 mm, se Incadreazd in prevederile regulamentare in vigoare.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS, a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de circulatie a liniei prevazute in livretul de
mers precum si cele prevazute de limitérile de viteza semnalizate pe teren, pe ultimii 473 metri parcursi
pana in momentul producerii accidentului, viteza fiind sub 5 Km/h.
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Ultimele miscari ale trenului Tnainte de producerea accidentului au fost o oprire la ora 12:35°49” intre
Brasov Calatori si Brasov Triaj (probabil la un semnal de parcurs). Trenul a stationat 1 minut si 54, iar la
ora 12:37°43” s-a pus in migcare. Conform inregistrarilor [IVMS, trenul a oprit la ora 12:56’15”.

Din inregistrarile instalatiei pentru Inregistrarea consumului de energie (CEL) la locomotiva impingatoare
a rezultat faptul ca ultimul consum de energie corespunzator unui demaraj (600 KW) s-a inregistrat intre
orele 12:34 si 12:38, dupa care consumul este cuprins intre 0 si 60 KW corespunzator functionarii cu
intermitentd a compresoarelor.

C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie

Personalul cu atributii si responsabilitati de Intretinere a caii si de siguranta circulatiei detinea la data
producerii accidentului autorizatii in termen de valabilitate pentru functiile exercitate.

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva implicata in accident detinea la data pro-
ducerii accidentului, permise si autorizatii pentru prestatia efectuata, precum si avize medicale si psiholo-
gice 1n termen de valabilitate.

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

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 01.01.2017, 1in jurul orei 02:55, in aceeasi zona a statiei CFR Brasov Triaj, in zona schimbato-
rului de cale nr.47 din componenta bretelei nr.31-33/35-47-49 A, atacat pe la calcai, s-a produs deraierea
primei osii in sensul de mers a locomotivei EA40-0223-4, locomotiva Impingatoare, inactiva in acel mo-
ment, aflatd in compunerea trenului de marfa nr.50480-1. Locomotiva implicatd in accident a apartinut
operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA. Deraierea s-a produs in timpul operatiei
de garare a trenului la linia nr.9A, in timp ce acesta rula cu viteza de 5 km/h, datorita restrictiei de viteza
impusa pentru linia 9A. Restrictia de viteza a fost introdusa in data de 16.11.2016, din cauza starii tehnice
a liniei (218 bucdti traverse necorespunzatoare, sine cu capacitatea portantd depasita in proportie de 25%,
prisma de piatra sparta colmatata cca 30%).

Unul din factorii care au contribuit la accidentul din data de 01.01.2017 facea referire la starea tehnica a
locomotivei implicate (repartizarea necorespunzatoare a sarcinii pe osii si roti, nerespectarea periodicitatii
efectuarii reparatiilor planificate), stare tehnica care nu s-a regésit cu ocazia investigarii acestui accident.

In ceea ce priveste starea liniei, factorul care a contribuit la producerea accidentului din data de
01.01.2017 a fost "mentinerea in exploatare a schimbdtoarelor de cale cu componente si elemente geo-
metrice care nu respectd tolerantele admise”.

Mentionam faptul ca la data producerii accidentului investigat n acest raport, circulatia trenurilor pe zona
respectiva se face tot cu viteza de 5 km/h, datorita restrictiei de viteza de la linia 10A, introdusd in data de
07.09.2016 datorita starii traverselor de pe aceasta linie.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii ferate

— circulatia peste schimbatorul de cale nr. 59A si linia 10A se facea cu restrictie de viteza de 5 km/h
introdusa in data de 07.09.2016 datorita starii traverselor de pe linia 10A;

— traversele de lemn din zona deraierii au mentinut valorile ecartamentului in tolerantele admise de
prevederile art.14.c din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii linii
cu ecartament normal - nr.314/1989”;

— nivelul transversal al caii avea valori peste tolerantele admise intre punctele marcate pe teren ,,27”
si ,,57, situate in sensul de mers al trenului la 2,5 m distanta inaintea punctului ,,0” in care s-a
produs deraierea. Pe aceasta zona nu au fost respectate prevederile Art.4, pct.2 si Art. 7, pct.1 din
LInstructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989”, fara sa constituie un factor favorizant al deraierii ;
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— torsionarea caii permitea circulatia trenurilor cu viteza < 30 km/h valorile acesteia, incadrandu-se
in tolerantele admise de Art.7.A.4 din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”;

— dupa producerea accidentului, din masuratorile sagetilor facute cu coarda de 20 m pe curba
circulara a liniei abatute 10A, de dupa schimbatorul nr.59A, rezulta ca aceasta curba avea raza
variabila (plecand de la ultima joanta a schimbatorului, raza curbei scadea spre punctul de
escaladare ,,0”, ajungand la cca. 150 m). Raza minima admisa pentru curbele de dupa
schimbatoarele de cale cu tangenta < 1/9 este de 190 m, astfel ca nu au fost respectate prevederile
Art.7. B.1 si Art.15, pct.2, a din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989" ;

— uzurile verticale ,,Uv” si laterale ,,Ur” ale sinelor, se incadrau in tolerantele admise.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnicd a locomotiveli

Conform celor constatate de comisia de investigare si mentionate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu
privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona ca
starea tehnica a locomotivei nu a influentat producerea accidentului.

De asemenea, la momentul producerii accidentului, locomotiva se afla in stare inactiva, asa cum s-a pre-
cizat si in capitolul C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului.
C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

In urma analizei constatdrilor de la locul producerii accidentului, a stérii tehnice a materialului rulant
implicat, a starii tehnice a suprastructurii cdii, a documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare si
a declaratiilor salariatilor implicati, se pot concluziona urmatoarele:
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Foto nr.6
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Foto nr.8

In timpul circulatiei trenului in vederea opririi in statia CFR Brasov Triaj pe curba de dupi
schimbatorul de cale nr.59A, in jurul orei 12:42-12:50, starea necorespunzatoare a suprastructurii caii
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(foto nr.6-8), amplificata dinamic, a facut ca ultimul vagon din compunerea trenului, in cadrul operatiei
de autoghidare, sa forteze locomotiva in timpul procesului de inscriere in curba a acesteia si sa provoace
escaladarea rotii din stanga a primei osii in sensul de mers. Fortarea s-a produs brusc, acesta fiind si
motivul pentru care roata a rulat o distanta atat de mica pe ciuperca sinei, roata fiind practic “aruncata” in
exterior.

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

Direct cause

Direct cause of the accident was the overclimbing of rail gauge from the exterior of the curve by the
flange of left wheel of the first locomotive axle, in the running direction, following the increase of the
report between the guiding force and the load acting on this wheel, exceeding within the running the
stability limit at derailment, generated by the decrease of the circular radius at values under the minimum
tolerance accepted in operation..

Contributing factorsi: both the condition of the track geometry, whose elements were not in compliance
with the tolerances accepted for the arriving-departure lines from the railway stations, and the level of
choking of the ballast, that did not ensure the elasticity of the trak

Underlying causes of the accident was the lack of compliance with the provisions of ,, Instruction of
norms and tolerances for the track construction and maintenance — lines with standard gauges -
no.314/1989”, art.7. B.1 concerning the tolerances of the plan track for the versines of the curves arc of
circle and art.15, point.2, a) — general technical conditions for the switches concerning the minimum
radius of the curve of the deflecting sections for arriving — departures of trains.

No root causes..

C.8. Additional remarks

During the investigation, the next findings on some deficiencies and lacks were made, without relevance
for the conclusions on the accident causes:

e one carried out measurements with the trolley for the track measurement in the quarters I, Il and 111 of
the year 2017. The failures found with the trolley were partially removed (ex. in quarter 11 2015 48
failures type IV and 60 ones type 111 were found, from which 19 ones were removed, overwidening
types Il and IV);

e the failures found during the measurements with the trolley (especially overwidening) are not totally
removed and in accordance with the deadlines established by the instructions in force;

o the register for the measurement of the curves after the switches did not contain the curve elements
(theoretical versine, the radius, the tangent, the distances between the last joint until those three cha-
racteristic points: begining, middle, end);

e checking of the rails with the failure detector was performed for the last time in 2011,

e lack of the metallic parts of the switches for the replacement of those out of service;

e the on-board register of the locomotive, some records were made by the drivers, concerning the pre-
vious days, not like their own findings, for example the sheet from the 23rd September 2017 where
one recorded Flats at the axle no.1 C.B. (on-board register) from the 12th September 2017”. The lo-
comotive was submited between 2nd — 3rd October 2017, to accidental repairs, especially consisting
in the replacement of the gear box no.4. In the unified working order one did not record the finding
concerning the flats at the axle no.1, this finding not being in the minute for the locomotive delivery
after this inspection, but it was not found during the checkings performed by the investigation com-
mission after the derailment. We mention also in this respect two sheets on-board, concluded on
16th/17th September 2017, respectively on the 17th September 2017, that had mentions about this is-
sue, as follows: on the 16th/17th September 2017 there is the mention “Axle no.1 flats from the 12th
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September 2017”, and on the 17th September 2017, the next driver mentioned “Axle no.1 flats from
the 12th September ” but also the mention “Tyres good without flats .

e in the on-board register, on some days of September (the 15th, 22nd, 23rd, 26th, 27th) one made men-
tions on the locomotive sliding. On the 28th September 2017 one checked the loads on the locomotive
axles and wheels, respectively the locomotive ”weighing”. Before the accident date, this mention is
found again, but from the checking of the load on axles and wheels, performed after the derailment,
one did not found diferences between the loads, that generate a such sliding. We mention that the lo-
comotive sliding can be generated also by other cause, not only by the load distribution on axles and
wheels.

D. SAFETY RECOMMENDATION

Taking into account that the maintenance of the track is performed according to the measures established
through the Safety Management System - SMS for keeping under control the risks of railway accidents,
the investigation commission did not consider necessary to issue some safety recommendations

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviarda Romaéna -
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara publicdi CNCF ,,CFR” S.A. si operatorului de transport
feroviar S.C. UNICOM TRANZIT S.A.
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