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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare FeroviarRomar, denumid in continuare AGIFER, desoai
agiuni de investigare in conformitate cu prevedetidgii nr. 55/2006privind sigurara ferovia,
cu modificirile si completirile ulterioare, denumit Tn continuareLegea privind sigurag@
feroviarg, a Hotrarii Guvernului Romaniei nr. 716/2015 privind ongeareasi functionarea
Ageniei de Investigare FeroviaRoman — AGIFERsi pentru modificareai completarea HG nr.
21/2015 privind organizareasi functionarea Ministerului Transporturilor precumgi a
Regulamentului de investigare a accidenteipla incidentelor, de dezvoltard Tmbunitifire a
siguraryei feroviare pe d&ile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romaafobat prin
hotirarea guvernului nr. 117/2010, denumit n contielRegulament de Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop Trilatirea siguragei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaia este realizétindependent de orice anch¢tdiciard si nu se ocup Tn nici un
caz cu stabilirea vinawiei sau aispunderii.

A.2.Procesul investigéiei
in temeiul art.19, alin.(2) dihegea privind sigurag@ feroviag, coroborat cu art.1 alin.(2) din

HG nr. 716/02.09.2015i cu art.48 alin.(1) dirRegulamentul de InvestigarGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente femayiaare obligga de a deschide @gni de
investigaresi de a constitui comisii de investigare pentru refjigreasi analizarea informglor cu
caracter tehnic, stabilirea coridor de producere, inclusiv determinarea cauzelprdac este
cazul, emiterea unor recomanidde siguraga in scopul prevenirii unor accidente similarg@entru
Tmburatatirea siguratei feroviare.

Avand n vedere avizarea Revizoratului Regional Sigurana Circulaiei din cadrul
Sucursalei Regionale deaiCFerate Braov, privind accidentul feroviar produs la data de
21.03.2016, la intrare in halta de so@re Augustin, zona schirtorului de cale nr. 7 (km
219+935), manifestat prin deraierea primului boghuwsensul de mers, al locomotivei electrice EA
nr.91-53-0477-498-6, aflain remorcarea trenului délétori IR nr. 1745 (apainand operatorului
de transport feroviar dealatori SNTFC ,CFR Glatori“ SA) si luand in considerare faptub c
evenimentul se incadreaga accident feroviar in conformitate cu preveedeaitt.7, alin.(1), lit. b)
din Regulamentul de InvestigarBjrectorul General AGIFER a decis deschiderea aag@ini de
investigare.

Prin Decizia nr.197 din data de 22.03.2016 a fostiti comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compgudin personal apanand AGIFER:

 Rizvan CIRJAN - Investigator AGIFER - investigapymcipal
» Sever PAUL - Investigator AGIFER — membru
« Bogdan NASTASIE - Investigator AGIFER — membru
* LucianTENA - Consilier AGIFER — membru

Datorita Tncetirii contractului individual de murica doi dintre membri, compong@ninitiala
a comisiei a fost modificat prin nota nr.1110/685/2016, membrii comisiei cane finalizat
investigaia fiind:

» Eduard STOIAN sef serviciu IAF AGIFER- investigator principal

» Sever PAUL - investigator AGIFER - membru

* LucianTENA - consilier director general AGIFER - membr

* Radu Constantin ATUDOREI -investigator AGIFER - ni@m



B. SUMMARY

Summary

On the 21st of March 2016, at 09:55 o’clock, in thédway county Brgov, track section
Brasov — Sighsoara (electrified double-track line), at the enimythe railway station Augustin,
switch no.7, from the group of switches no.1-3-%hg, first bogie of the electric locomotive no. 91-
53-0477-498-6, hauling the passenger train IRfb1derailed in its running direction.

The passenger train IR no.1745 got by the railwayspnger undertaking SNTFC ,,CFR
Calatori* SA and the train crew was from the same rajwandertaking.

The accident site is presented in the pichoel.
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Accident consequences,
track superstructure

The track superstructure was affected at the bwitc7, from the group of switches no. 1-3-
5-7, through the damage of some parts of the swiaahved point switch and right stock rail) and
of some parts of the fastening system of the oailsleepers.

Rolling stock

Following the derailment, at the locomotive EA rMe®B-0477-498-6 appeared hits on the
running surface of the derailed wheels, deterionadf the guard connection from the axle no.6,
left side against the running direction of thertrand the deterioration of the sanding equipmment.
Railway equipments

None.
Injuries

None.
Railway traffic interuptions

Following the derailment, the railway traffic bet®en the railway stations Aga and
Augustin was stopped on both tracks on the 218fafch 2016, from 09:55 o’clock, until 12:11
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o’clock, when after the splitting-up of the traindathe hauling of the wagons in the railway station
Augustin, one ensured the structure clearancedsuming the railway traffic on both tracks to

Apata, as well as on the deflecting tracks no.1, na®a@n the main track Ill of the railway station

Augustin. The railway traffic and shunting over #weitch no.7 rested stopped.

For the re-railing of the derailed locomotive &aplized sequence of operations was asked
and routed (TIS), provided with hydralic jacks, theomotive being re-railed at 15:48 o’clock.

On the 22nd of March 2016, at 16:08 o'clock, attex performance of the works for the
replacement of the curved point and of the rigltistrail of the switch no.7 of the group of
switches, the railway traffic and shunting ovestbwitch and over the cross-over 3-7 was resumed
with speed restriction of 15 km/h.

On the 21st of June 2016, after the replacemettieotommon crossing of the diamond of
the group of switches 1-3-5-7, between the switeteS and no.7, the railway traffic and shunting
over the switch no.7 and the cross-over no.3-7 wesemed with normal speed.

This railway accident led to a total delay of 37ilhutes at 2 passenger trains

Accident causes

Direct causeof the accident is the track gauge, with valuesrdkie tolerances accepted in
operation, for switches, respectively on the crmasr 3-7 from the railway station Augustin, that is
while the first axle ran on a track section withdemed gauge (1449 mm), the last axle ran on a
track section with a gauge narrowed (1426 mm).

It led to a bad guiding of the last axle (to themimg direction) of the locomotive, sent to
the guiding axle (first axle of the first bogie fndhe locomotive) through the transverse coupling,
limiting the guiding capacity and radial orientatiin curve, of the leading axle, generating its
derailment. The limitation of the guiding capadigppened during the speed increase, without this
speed increase be a decisive factor of the accident

Contributing factorsof the accident were:
- the special wooden sleepers from the group of se#@-7 that had longitudinal cracks.

Underlying causes

- infringement of the art19.2 fromnstruction of norms and tolerances for the condtian
and maintenance of the track — lines with standgadge - n0.314/1988oncerning the
tolerances accepted against the gauge establisheditches.

- infringement of the provisions from art.25, pointfm Instruction of norms and
tolerances for the construction and maintenanctheftrack — lines with standard gauge
- n0.314/1989 concerning the non-acceptance of the unsuitalelepsrs within the
switches.

Root causes

Non application of all provisions of the operatibmocedures code PO SMS 0-4.07
»~compliance with the technical specifications, skamls and requirements relevant for whole life
cycle of the lines in the maintenance process’, piathe safety management of the public railway
infrastructure manager CNCF ,CFR” SA, concerning therformance of the maintenance and
periodical repairs of railway tracks.

Sewverity level

According to the provisions of art.3, letter | frahre Law no0.55/2006 on the railway safety ,
corroborated with the provisions of art.7, paragré]), letter b from thelnvestigation regulations
approved through the Government Decision no. 11I02Be event is classified as accident.

Safety recommendations



The derailment of the hauling locomotive of the sgasger train IR no.1745 happened
because the unsuitable maintenance of the grospitdhes 1-3-5-7 from the end X of the railway
station Augustin, that led to the keeping in ogeratf the track superstructure with:

- unsuitable sleepers in the area limited by the drahof the group of switches and the

tip joint of the common crossing of the switch no.7

- the values of gauge over the accepted tolerantesgaouble crossing of the group of

switches, from the switch no.7);

During the investigation, the commission found dhiat the management of the
infrastructure manager, at central and county |ediel not identify and manage the risks generated
by the non-providing with the materials, in orderdispose of solutions and measures viable for
keeping under control the derailment danger.

So, if the public railway infrastructure manageadlapplied its own procedures of the safety
management system, entirely, as well the provisadrike practice codes, part of SMS, it should be
able to improve the railway safety and to prevaetdccurrence of this accident.

Taking into account the issues above mentionedtlaaidthe factor that contributed to the
occurrence of the accident is based on underlyages, consisting in deviations from the practice
codes, these being completely in charge of theastifucture manager (as it is stipulated in UE
Regulations n0.1078/2012), the investigation corsimisdoes not consider necessary to issue some
safety recommendations.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul IR nr.1745, remorcat de locomotiva eleétrieA nr.91-53-0477-498-6 aparand
operatorului de transport feroviar déatori SNTFC ,CFR Glatori” SA, a fost expediat din sia
CFR Bucureti Nord la data de 21.03.2016, ora 06sD@vea ca destin@ staia CFR Satu Mare.

La ora 08:42 din acejadati, trenul a sosit in stia CFR Braov, unde a fost garat la linia
nr.4.

La ora 08:52 trenul IR nr.1745 a fost expediatstaia CFR Braov, citre halta de mcare
Augustin, unde urmaasfie garat la linia nr.lV, avand trecere printgta CFR Stupini, Bod,
Feldioarasi Apata.

Intre staia CFR Apaasi halta de micare Augustin, trenul a circulat pe linia cugefitul I1.

Pe toai lungimea traseului parcurgle la stata CFR Bucurgti Nord si para la intrarea
trenului in halta de mgcare Augustin, nu au fost inregistrate problemeiioulaia trenului IR
nr.1745.

In halta de micare Augustin trenul avea comartk intrare, in abatere, cu oprire pe linia nr.
IV (linia directa a firului | de circulae dintre stda CFR Augustirsi halta de micare Racg).

Pentru intrareasi gararea trenului la linia nr.IV, macazurile diagdei nr.3-7 din
compunerea bretelei 1-3-5-7 au fost manevrate nitipg,pe abatere”, iar macazul nr.13 a fost
manevrat in poze ,pe direct”.

Dupa trecerea locomotivei de remorcare a trenului dansdul de intrare XF al haltei de
miscare Augustin, in timpul circuli@i trenului pe diagonala nr.3-7, in cuprinsinelor de legtura
din abatere ale schimitorului de cale nr.7, km 219+935, s-a produs degaiguturor osiilor
primului boghiu Tn sensul de mers al trenului (bagbu osiile nr.6-5-4).
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Prima osie a parcurs in stare deta@tlistama de aproximativ 23 metri, osiile utitoare (a
2- asi a 3-a in sens de mers) circuland in stare dérpéatlistare de aproximativ 15 r§i respectiv
11 m, producand deteriorarea acului cgirbontraacului drept ale schiritorului de cale nr.%i a
unora dintre piesele care fac parte din sistemdixdee asinelor de traverse.

Pentru ridicarea locomotivei deraiate a fost stlicsi indrumat trenul de intervee
specializat (TIS), dotat cu instélade vinciuri hidraulice, locomotiva fiind repaige sine la ora
15:48.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Rirgile implicate

Accidentul feroviar s-a produs in halta descare Augustin, sei@ de circuld@ge Braov-
Sighisoara, care este in administrarea CNCF ,CFR” SA euBala Regionalde Gii Ferate
Brasov.

Infrastructurasi suprastructura ai ferate pe zona unde s-a produs accidentul sant 1
administrarea CNCF ,CFR” SAi sunt intr¢inute de salari@ Districtului Linii nr. 5 Augustin din
cadrul Segei L.1 Brasov.

Instalaiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,CBR si sunt intreinute de
salariaii Seaiei CT 1 Brgaov, Sucursala Regioriatle Gii Ferate Brgov.

Instalaia de comunicgi feroviare din halta de mptare Augustin este in administrarea
CNCF ,CFR” SAsi este intr@nuta de salarigsi SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalga de comunicgi feroviare de pe locomotiva de remorcare estempetatea SNTFC
.CFR Calatori* SA si este intranutd de personalul SCRL ,CFR SCRL Bow” SA — seg@a
Reparai Locomotive Brgov.

Locomotiva de remorcare a trenului, implicét accident, este proprietatea SNTFC ,CFR
Calatori“ SA. Aceasta era condiussi deservii de personal ap@ménd aceluigi operator de
transport feroviar.

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de élatori IR nr.1745 a fost format dintr-un ndmde 9 vagoane, avand 36 osii, 404
tone brute, 39 tone nete, tonaj franat automat saetreal: 444 t/536 t, tonaj franat manual
necesar/real: 73 t/178itlungimea de 250 m.

Toate vagoanele din compunerea trenului au avaetasschiméitorului de regim (G-P-R)
Tn poziia corespunzoaresi cuplele stranse instrtional.

Trenul de délatori IR nr.1745 a circulat in condle stabilite pentru acesta in Livretul
Central cu mersul trenurilor délatori de rang lisi Il valabil de la data de 13 decembrie 2015.



C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implieda locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului di

Intre staia CFR Apaa si halta de micare Augustin trenul deikitori IR nr.1745 a circulat
pe firul Il de circulaie.

in halta de micare Augustin trenul a avut parcurs de intrareldatere, la linia IV diredt
(linia corespuniatoare firului | de circulae) peste diagonala nr.3-7 din compunerea bretefeb-
7.
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in profilul longitudinal al dii breteaua 1-3-5-7 este n palier (declivitét® %o).

Breteaua 1-3-5-7 este constiudin 4 schimbBtoare simple, montate pe traverse de lemn.

Distarta (D) intre axele liniilor paralele ale breteleieede 4,75 m.

Cele 4 schimiitoare de cale care formau acédstetea au urfitoarele caracteristici: raza
R=300 m, tangentg=1/9, au ace flexibilgi sunt dotate cu fixtor de varfsi cu dispozitiv ajuitor
de manevrare prin parghii cu arcuri (dispozitivhipM).

Schimlitoarele de cale nr.di nr.5 aveau devige stanga, iar schinibparele de cale nr.g
nr.7 aveau deviee dreapta.

Circulaia trenurilor pe diagonala 3-7, presupunea accdsulabatere pe la varful
schimkitorului de cale nr.3 urmat de accesul in abaterla micaiul schimltatorului de cale nr.7
(dinspre ultima joastspre prima joas).

Fixarea pieselor metalice ale schitdyului de traverse era realizgbrin prindere indiredt
KS cu cleme elastice Skl 12.

Breteaua 1-3-5-7 a fost introdiig cale Tn anul 2003.

Circulaia pe diagonala 3-7 din bretea se efectua cu egstde vitez de 15 km/h. Restria
de vitez a fost introdus la data de 26.09.2014, cand, datofisurarii inimii de incruckare simpi
a rombului bretelei (inima dintre schitbarele de cale nr$ nr.7), aceasta a fost eclisat

C.2.3.2. Instalai

Zona unde s-a produs accidentul feroviar este daatinstal@ii de dirijare a traficului
feroviar tip bloc de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva
Trenul de élatori IR 1745 a fost remorcat de locomotiva eleéteA nr.91-53-0477-498-6634,

aflata la remorcarea trenului deildtori IR nr.1745 apamand operatorului de transport SNTFC
“CFR Calatori SA.



La locul producerii accidentului, cbmotiva implicat in accident s-aui€ut urmitoarele

constadri:

- instalaia INDUSI era sigilat si in fungie;

- instalgia de sigurata si vigilenta era in funde si sigilata;

- maneta cofretului INDUSI era in poai R;

- instalaia de vitezometru tip IVMS era sigitat

- instalaia de telecomuni¢a RTF era in stare de futionare;

- robinetul mecanicului KD 2 se afla in ppaide franare rapid

- robinetul franei directe FD 1 se afla in pezde franare;

- frana de mé&na locomotivei era straas

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomogvimpieggii de miscare a fost asiguratprin
instalaii de radiotelefon din dotarea locomotiwena staiilor.

C.2.5. Declagarea planului de urgepi feroviar

Imediat du@ producerea accidentului feroviar, laadocului s-au deplasat reprezenta:
Agentiei de Investigare FeroviaiRomani-AGIFER, Poliiei Transporturi Feroviare, Autodiii de
Sigurana Feroviah Romani-ASFR, Sucursalei Regionale déiEerate Brgov si ai operatorului
de transport feroviar SNTFC ,CFRalGtori* SA.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vigomenati si ranifi

In urma acestui accident feroviar nu au fost iistegte pierderi de vie omenati sau
persoaneanite.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimativtotak a pagubelor materiale, in conformitate cu deviZetecmite de
catre proprietarul locomotiveii administratorul infrastructurii feroviare publice fost del1779,74
lei fara TVA, pentru repunerea locomotivei pme, repararea suprastructurdiicsi a materialului
rulant implicat.

C.3.3. Consecirele accidentului in traficul feroviar
Urmare producerii accidentului, linia curgrintre stéia CFR Apaa si halta de mycare
Augustin a fost inchispe ambele fire de circula de la ora 09:55 péna ora 12:11.
Ca urmare a producerii acestui accident au fosgistrate perturbain circulaia ferovias
cu 2 trenuri de @atori intarziate cu un total de 372 minute.
Locomotiva deraiat fost ridicai cu ajutorul trenului de intervee specializat (TIS) dotat
cu vinciuri hidraulice.

C.4. Circumstante externe

La data de 21.03.2016, la ora producerii accidanfefoviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice careasperturbe circulga trenului, vizibilitatea indicgilor semnalelor luminoase
fiind in conformitate cu prevederile reglemailor specifice in vigoare.

C.5. Desfisurarea investigaiei

C.5.1. Rezumatul @rturiilor personalului implicat

Rezumatul narturiilor personalului operatorului de transport feoviar

Din declaragia personalului care a conduys deservit locomotiva de remorcare a trenului se
pot rgine urmitoarele:

Locomotiva a fost lua@tin primire in staa CFR Braov in tranzit ira a se constata nereguli
la partea de rulare sau in ftionarea acesteia.

De la stdga CFR Brgov si pari la intrarea in halta de guiare Augustin trenul IR nr. 1745 a
fost remorcatdra a se constata probleme in cirgida
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Dupa intrarea in Hm Augustin cu lumirpermisiva la semnalul de intrare al g& ,doua
lumini galbene®, peste macaze, unde cirgal@ra restrigonat la viteza de 15 Km/h, s-a produs
deraierea locomotivei de primele 3 osii in sensilntkrs (osiile cu numerele 6,5,4). Ca urmare
mecanicul de locomotiva luat nisuri de franare rapida trenului.

In momentul deraierii, viteza de circtia trenului era de aproximativ 12-13 km/h. Iméedia
dupa oprirea trenului, mecanicul de locomatia avizat prin stéa radiotelefon pe IDM din halta de
miscare Augustin, £locomotiva a deraiat.

Rezumatul @rturiilor personalului gestionarului de infrastructira

Din chestionarea personalului care a asigurat igtrerea infrastructurii feroviare se pot
refine urmitoarele:

S-au efectuat asufitori la breteaua 1-3-5-7 din halta desoaire Augustin anterior datei de
21.03.2016(data producerii accidentului)valorile Tnregistrate au fost analizate, iar don@
personalului care a efectuat analiza valorilagisunate, a fost aceed acestea nu puteau periclita
sigurana circulaiei.

Ultimele luciri efectuate pe diagonala 3-7 a bretelei 1-3-5-oati
- verificarea grtilor ascunse la aparate de cale, lucrare care t dfestuai la data de
29.10.2015;
- lucrari de buraj mecanizat afiic efectuate in luna august 2014.
Identificarea, cu ocazia efedtii reviziei tehnice a @i, a unei fisuri la inima de incrugre
simpli (dintre schimbtorii de cale nr.5si nr.7) a rombului bretelei, a determinat introdeee
restrigiei de vitez de 15 km/h peste diagonala 3-7 din compunerealbret

C.5.2. Sistemul de management al siguran
A. Sistemul de management al sigurgnla nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTECFR Cilatori” SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementaersisl propriu de management al siguran
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii viond sigurama feroviad si ale ordinului
ministrului transporturilor nr.535/2007 privind aarea normelor pentru acordarea lieerde
transport feroviar si a certificatelor de sigurah in vederea efeclui serviciilor de transport
feroviar pe @ile ferate din Romanig detinea:

1. Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport ferodea a@latori nr.13/09.11.2007, cu
ultima revizuire la data de 06.11.2015.

2. Certificatul de sigurai- Partea A nr. RO1120150018 valabil de la data@#112015, prin
care Autoritatea de SigurgnFeroviad Roman, din cadrul AFER, confirth acceptarea
sistemului de management al sigugarfieroviare propriu.

3. Certificatul de Siguragi Partea B cu nuiin de identificare RO1220150099 - valabil de la
data de 10.12.2015 - prin care Autoritatea de SiglurFeroviat Roméan, din cadrul
AFER, confirna acceptarea dispaiior adoptate de SNTFC ,CFRaatori” S.A. pentru
indeplinirea ceritelor specifice necesare pentru ftiomarea in siguraa pe reeaua
relevand, in conformitate cu Directiva 2004/49/GEcu legislaia ngionak aplicabib.

B. Sistemul de management al sigun@nla nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNGEER” SA in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice avea implemansistemul propriu de management al sigigian
feroviare, in conformitate cu prevederile Directi2©04/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind sigutarieroviaé si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autoriea de sigurati administratorului/gestionarilor de
infrastructué feroviai din Romania, aflandu-se in posesia:

* Autorizaiei de Sigurati — Partea A cu nuiinul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguraim Feroviai Romam din cadrul AFER confirda acceptarea
sistemului de management al sigueaml gestionarului de infrastructuferoviai;
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» Autorizaiei de Sigurati - Partea B cu nufinul de identificare ASB11006 — prin care
Autoritatea de Sigurai Feroviaih Roman din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispoziiilor adoptate de gestionarul de infrastrugtteroviaia pentru indeplinirea cerjalor
specifice necesare pentru garantarea sigeirarfrastructurii feroviare, la nivelul proiet,
intreinerii si exploatirii, inclusiv unde este cazul, al infireerii si exploatrii sistemului de
control al traficuluisi de semnalizare.

Intrucat, din verifigrile si masudirile efectuate asupraasii liniei au rezultat neconforrriti
in cadrul lucirilor de revizie, verificargi intresinere a liniei, comisia de investigare a verifidata
sistemul de management al siguearal CNCF ,CFR” SA dispune de proceduri pentruagagta &
intretinerea este efectuain conformitate cu ceriale relevante.

Astfel, a fost constatat faptula sistemul de management al siguearal administratorului
de infrastructut ferovia@ publica CNCF ,CFR” SA dispune de proceduri pentru a gaxagit
intretinerea este efectdain conformitate cu ceriale relevantsi, ca acesta a intocmifi difuzat
celor interesg Procedura Opetimnakh cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spedifloa tehnice,
standardelogi cerintelor relevante pe intreg ciclul de t#ia liniilor in procesul de inttmere”.

Cu toate acestea au fost identificate mai mo#eonformiiti in aplicarea codurilor de
practia privind realizarea inttgerii suprastructurii @i, neconformititi care au condus la
producerea deraierii.

Neconformititile identificate de comisia de investigare nakega cu ntreinerea bretelei
1-3-5-7 sunt urritoarele:

- mertinerea in exploatare a traverselor de lemngraraefecte impuneau inlocuirea
acestora. Instry@ de normesi tolerarte pentru constrdi@ si intrgfinerea @ii - linii
cu ecartament normal - nr.314/1989, care este equracti@, parte a sistemului de
management al sigurga, precizeaz la art.25, pct.4, £ nu se admit traverse
necorespuritoare in cuprinsul schinitbarelor de cale;

- neasigurarea ritmic si in cantiiti suficiente a materialelor omologate pentru
realizarea mentengai suprastructurii @i (traverse speciale de lemn);

- analizareasi interpretarea superficiala valorilor ecartamentuluias, pe zona
cupringt intre inima duld a rombului breteleisi joanta de varf a inimii de
incruckare simpd a schimitorului de cale nr.7, ceea ce a condus la neitearea
pericolului de producere a unei deraigrirespectiv la neluarea asurilor pentru
tinerea sub control a riscului asociat acestui pé&ritn condiiile mertinerii n
exploatare a resttiei de vitez pe diagonala 1-7, introdu$a data de 26.09.2014.

- neefectuarea unor verifigd riguroase de are personalul cu responsalaitprivind
urmarireasi aplicarea stri¢i a procedurilor sistemului de management al sigaran
feroviare referitoare la identificarea inregistrarea neconforniitlor depistate cu
ocazia verifiarilor tehnice a aparatelor de cale.

Identificarea acestor neconforfitit demonstreaz ci prevederile procedurii amintite
anterior, precungi a codurilor de practicin leditura cu realizarea mentengnla aparatele de cale,
nu sunt aplicate in integritatea lor. Acest faptoadus la manifestarea pericolului deraierii, care
este o consecii a faptului @, masurile pentruinerea sub control a riscului asociat acestui péric
nu au fost aplicate.

Introducerea unei resttic de vitezZi ca urmare a deteriani starii tehnice a elementelor
constructive care altuiesc suprastructuraic(ce sunt produse feroviare critice clasa de 1&g si
mertinerea unei restrit de vitez timp de 20 de luni,afa a se interveni prin lugri de repargéi a
infrastructurii sau suprastructuriic reprezing un risc major in manifestarea pericolului derajeri
nicidecum o soltie pentru realizarea conulor de sigurai Tn activitate de exploatare feroviar

Neaprovizionarea cu materialele necesare asigir mentenaryei constituie un pericol
pentru siguranta feroviani. In accepiunea Regulamentului UE nr.402 din 2013 acest paii@r
fi trebuit sa fie identificat in mod rezonabil, fapt care nu @$t realizat de dtre administratorul
de infrastructura.
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Comisia de investigare atrage atgam asupra faptului, @ identificarea si analiza
temeiniai a factorilor care conduc la manifestarea unor pedle, urmaii de dispunerea
masurilor pentru finerea sub control a riscurilor asociate pericoleledentificate, este atributul
exclusiv al managerului, al personalului responsébicu elaborarea procedurilor
managementului sigurarei (inclusiv a managementului riscurilor)si a celui responsabil cu
urmarirea modului de aplicare a managementului riscuoit.

C.5.3. Normesi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare.
La investigarea accidentului feroviar s-au luatdnsiderare urétioarele:
normesi reglemendri:

- Regulamentul pentru circdla trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

- Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005;

- Ordinul nr.310/4a/2800/1993 din Dinge General Tragiune privind condii tehnice de
exploatare pentru osiile locomotivelor electricEFR,;

- Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomativin transportul feroviar
nr.201/2006;

- Instrugia de normesi tolerane pentru constrdit si intrefinerea dii - linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

- Norma tehnig feroviai ,,Vehicule de cale ferat Locomotive electrice de 5100k
3400kW. Prescrign tehnice pentru revizisi reparaii planificate” din 18.03.2008 (NTF
nr.67-003 din 2008);

- Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normeloivipd serviciul continuu maxim
admis pe locomoti; efectuat de personalul care condgidsau deserwte locomotive n
sistemul feroviar din Romania;

- A. Draghici, I. Gilceanu — ,,Cartea mecanicului de locomotive eleetriedtia 1980;

- loan Sebgan — ,Dinamica vehiculelor de cale feratEditura Tehni& 1995.

surseyi referinze:

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

- fotografii realizate la f@ locului imediat dup producerea accidentului détie membrii
comisiei de investigare;

- documentele privitoare la intneerea liniilor puse la dispag de responsabilii cu
mentenata acestora;

- rezultatele masuratorilor efectuate imediat dédpproducerea accidentului la suprastructura
caii si la locomotiva deraiat

- examinareai interpretarea &tii tehnice a elementelor implicate n accidenprastructu,
instalgii feroviaresi tren;

- marturiile salariailor implicati Tn producerea accidentului ferovdar

C.5.4. Fungionarea instalaiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constaltri si masuratori facute la linie, dug producerea deraierisi eliberarea gabaritului

Deraierea s-a produs prin escaladarea ciupgira@i corespunzoare firului exterior al
curbei pe zonainelor de legtura a schimBtorului de cale nr. 7, in punctul situat la 23,80dm
joanta de varf a aparatulgiila 1,17 m de joanta de varf a inimii, dére roata din partea dreépt
sens mers a osiei conditieare (prima osie in sensul de mers).

Din primele verificiri efectuate la f@ locului s-a constatat faptud primele 3 osii in sensul
de mers a locomotivei de remorcare erau deraigtedxaile din stanga in sensul de me#zute in
interior intre contraacul curp acul drept al aparatului de cale nr.7 din brete®8-5-7 {oto nr. 1),
iar ratile din dreapta de la primele 2 osii in sensulnukrs, ézute n exteriorul @i, in dreapta
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contraacului drept, roata din dreapta a celei 8eaaosii aflandu-se pe contraacul drept al acgluia
aparat de cale.

-,

(hsia mr.2
sensde mers Osia .3
Seng de mers

T = e =

l

Foto nr. 2 — osia nr.1 stanga sens mers Foto nr.3 — osia nr.2 stanga sens mers
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Foto nr.4 — osia nr.3 stanga sens mers

= ;
i '2.000 |

Osia nr.
sens de mers

e

Foto nr.5 - osiile nr. 1-3 partea dreapfn sensul de mers al trenului

Deraierea s-a produs pe curba schitofului de cale nr.7, pe zogaelor de legtura.

Schimhatorul de cale nr.7 a fost atacat pe d&cé@i in abatere, trenul avand parcurs de intrare
in abatere, la linia IV diregt Breteaua 1-3-5-7, introdgn cale in anul 2003 este tip 60, raza
R=300 m, tangenta 1/9, ace flexibile, cu digicimtre axele liniilor paralele de 4,75 m, travedse
lemn.

Fixarea pieselor metalice ale schitdyului de traverse era realizgtrin prindere indireét
KS cu cleme elastice tip Skl 12. Prinderea era dethgi activa. Nu au fost observate urme de
uzur ale rebordurilor gicilor si nici depladri ale acestora pe suprgdaraverselor.

Au fost analizate vizual 12 traverse cliprinsul schimiitorului de cale nr.7. Acestea au fost
inscripiionate de la A la L, incepand de la punctul ,,0°sens invers sensului de mers al trenului.
(foto nr.6)
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Foto nr.6

S-au constatat uritoarele:
- 5 traverse cu @paturi longitudinale inscriponate F, H, |, Jsi L din care una prezentao
zom putred (traversa L) {foto nr.6,7,8);
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Foto nr.7

- traverse pe zonainelor de legtura, care in zona de fixare aapilor metalice aveau
crapaturi, iar tirfoanele erau inclinate inspre extawlarurbei schimbtorului de cale;

Foto nr.8
Prisma de piatrsparti era complet in zona punctului ,,0“. Nivelul superior al prismeée
piatra spari era la aproximativ 2 cm subtéasuperioar a traverselor. Nu existau zone colmatate n
cuprinsul prismei de piatrspart.
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Prima urih de escaladare a ciuperginei corespunzoaresinei firului exterior al curbei a
fost observdt pe zonasinelor de legtura, km 219+935, in punctul situat la 23,80 m de jaase
varf a schimbtorului nr.7si la 1,17 m dup joanta de varf a inimii. Acest punct a fost marcat

,0”. Se menioneaz faptul @&, punctul ,0” era situat intre traversa insdopaé cu litera Asi
traversa inscrifionat cu litera B.

De la punctul ,,0” au fost marcate pen(ichei) astfel:
» la echidistare de 2,5 m (corespufitpare bazei longitudinale deasurare a torsiamii caii)

- in sens invers de mers al trenului, pe o diftae 25 m, au fost margge teren 10
pichei (humerota de la 1 la 10);

in sensul de mers al trenului, pe o digtase 5 m, au fost margaau fost marcg 2
pichai (numerota de la -1 la.-2).
» la echidistare de 0,5 m, pe zona delimitate pichéi nr.2 si nr.-2 au fost marcate puncte.

in toate punctele rezultate aceste puncte rezudtatéost efectuate #sutitori, Tn regim
static, cu tiparul de asurat calea, ale ecartamentujugle nivelului transversal ak,.

Analizareasi interpretarea valorilor ecartamentugugle nivelului transversal akic au scos
n evidena urmatoarele:

In cazul verifigrilor efectuate la baza dedaurare de 2,5 m
= referitor la ecartamentul @i

> In urma misuitorilor efectuate s-au constatat dsip ale toleramelor admise in exploatare
fata de ecartamentul prescris la aparatele de calealcui cuprinse intre 9 mm (pichetul

nr.6) si + 9 mm (pichetul nr.0), preéeute delnstrugia de normesi tolerarve pentru
construgia si intrefinerea aii - linii cu ecartament normal - nr.314/19&9t.19.2.
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Diagramele valorilor ecartamentulyi nivelului transversal
al caii masurate in puncte cu echidistande 2,5 m
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= referitor la nivelul transversal aldii

» Valoarea toleraei pentru nivelul transversal adi; prevazuti la art.19.6 dirinstrugia de
normesi tolerarye pentru constru@ si intrefinerea i - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989era depsita cu 3 mm.

= referitor la torsionarea gii

» Pe zona unde s-au efectuatasmnatori, valorile torsiodrii caii se incadrau in tolerggle
admise predzute delnstrugia de normesi tolerarve pentru constry@ si intrefinerea @ii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989 Art.7.A.4

= referitor la uzurasinelor

» Au fost efectuate verifii cu sublerul de misurat uzuraginei in punctele nr.-1, nrgnr.1.
Dupa analizarea datelor #aurate privind uzurginelor s-a constatatiaizura vertical ,UV”
si uzura latera ,Ul” a sinei se incadreazin limitele admise dénstrugia de normesi tolerarye
pentru construga si intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal - nr.314/198% tabelul 24
respectiv tabelul 25i de ,Prescrigiile tehnice privind nisurarea uzurilor verticalgi laterale ale
sinelor de cale ferat’ aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Busstir

In cazul verifigrilor amanuryite efectuate intre punctele nii2nr.- 2 la echidistare de 0,5 m

= referitor la ecartamentul di

» Verificarile facute la echidistae mai mici de 2,5 m au oferit informiamult mai precise in
legatura cu realizarea ecartamentuldiidn cuprinsul diagonalei nr.3-7 din breteaua 8:5-7.

sensul de mers al trenulai
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al caii masurate in puncte cu echidistarde 0,5 m

Se obser¥ ci intre punctele de #surare la baza de 2,50 m, sunt puncte in careilealor
masurate in regim static ale ecartamentudiiii unt mai mari.

Inaintea punctului n care s-a produs escaladameaului activ al ciuperciisinei de legtura
din partea dreapta sensului de mersifa de pe firul exterior al curbei schigtbrului de cale),
respectiv in punctul ,0”, sunt déupuncte in care valoarea ecartamentubii este mai mare,
respectiv 16 mm, decéat valoareasurat la echidistate de 2,5 m.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la fumenarea materialului rulantsi a instalafilor tehnice
ale acestuia
Urmare primelor verifigri efectuate la locul deraierii s-au constatat atoarele:
- dispozitivul de inchidere de la capacul cutiei dgpndin dreptul osiei nr.6, partea
dreapi, sens mers, prezenta rupgtaou (foto nr.9);
- instalgia de nisipare de la osia nr.6, partea stdsgns mers, prezenta ejectorul de
nisip si teava de evacuare a nisipului deterio(&teo nr.10);

Foto nr.9 Foto nr.10

- la osia nr. 6 (prima in sens de mers), roata patéeag, legitura de gardl prezenta
amprente de lovituri ale cutiei de unsoare, o rfiSo zona de mijloc a acesteia pe o adancime de
cca 12 mm, precusi surub de prindere cu filet smuls, iar #gra era distagati fata de suportul de
prindere cca 7 mm in partea spre osia rfof® (nr.11).
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Foto nr.11

La Depoul Brgov in cadrul Segei de Repangi Locomotive s-au efectuat verifid
suplimentare la locomotiy respectiv s-au efectuatisuritori ale bandajelor, valorile rezultate fiind
corespunitoare.

Tot cu aceastocazie, pe suprafe de rulare ale tibor osiilor nr.6si nr.1 (osiile de cafi)
s-au constatat ecrdis ale materialului avand o adancime in valoarecda 1 mm pe intreaga
circumferina. Precizm ci, ecruisarea materialului s-a produs nainte derdasea &tre flancul
activ al buzei rgi, pan la o distam masurat fata de faa exterioat a bandajului cu valori cuprinse
intre 101 — 103 mnfdto nr.12si 13), fara a influena producerea accidentului.
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Foto nr.13
La verificarea sarcinilor statice pe osgleaotile locomotivei efectuatdup deraiere la data
de 22.03.2016, s-au constatat &toarele:
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1. 1n cazul boghiul deraiat (primul in sensul de markbcomotivei)
- la osiile acestui boghiu repartizarea sarcinilorqaie aceleiai osii se incadrau in domeniul
admis;
- la osia nr.3, in sensul de mers, o greutate mae raaacesteia cu 58 kgtfade domeniul
admis, de +/-2% din greutatea medie pe o&ié,ihfluentarea producerea deraierii.
2. 1n cazul la boghiului nederaiat (al doilea Tn sehde mers al locomotivei)
- greuttile pe osiile nr.6si nr.5 in sensul de mers (osiile cu nr.1, respenti? Tn cadrul
numerodrii generale a osiilor) aveau valorile de 18770skgespectiv de 21500 kg nu se
incadrau in domeniul de +/- 2 % din greutatea mpdiesie, osia nr.6 fiind makoai cu
774 kg faa de domeniul admis, iar osia nr.5 fiind mai grealdis8 kg fa&a de domeniul
admis, dar nu au influgat inscrierea boghiului pe parcursul comandateaiuiui;
- la osia nr.5 in sensul de mers, greutatea pe thatpartea dreaptera mai mare cu 350 kg
fata de valoarea maxifina domeniului admis, iar greutatea pe roata ditepastang era
mai mic cu 350 kg fea de valoarea minitha domeniului admis.
in ceea ce priwte jocurile verticale dintre cutiile de osii ramele boghiurilor, respectiv
dintre ramele boghiurilogi cutia locomotivei, s-au constatat unele valorafara limitelor prescrise
prin ordinul 310/4a/2800/1993, in special la boghiul (nederaiat), atat valoarea gatepartizarea
acestora putand fi o consegim deraierisi pozitionarii locomotivei duf deraiere.

Mentionam faptul &, jocurilor verticale la osia nr.1 stanga — dreagtaau valorile de 35
mm, respectiv 36 mm, valori care se incadrau Terwalul de 30 mm - 45 mm, conform
prevederilor ordinului maionat.

Jocurile orizontale dintre ramele boghiurikdrcutia locomotivei s-au incadrat in valorile
prescrise in ordinul mai susmemat.

S-a verificat cuplajul transversal dintre boghiun urma acestei verifiti nu au fost
constatate defecte constructive sau fiomale. Valoarea #isurat a lungimii cuplajului era acegia
cu valoarea inscripnati pe acesta, respectiv de 1005 mm. Lungimea cuplagé incadra
valoarea prescrisrespectiv 1000+10 mm.

in urma verifiérii uzurii radiale n planul cercului de rulare,f@st constatat faptulag
valorile acesteia se incadrau in valoarea de t5aripleramei prescrisei previazuti la art.221,
alin. (19) din Regulamentul de exploatare teffecoviaa nr.002/2001.

Verificarea amortizoarelor din zona osiei nr.6t &t@ pe partea stalmgcatsi de pe partea
dreapi, a scos in evidedca, acestea funionau corespuriitor.

A fost verificat Tnaltimea la care se aflau tampoanelg fde nivelul superior al ciupercii
sinei. In urma acestei verifid a rezultat &, valorile misurate se incadrau in tolerele admise in
exploatare (940 mm -1065 mm - conform punctului.@t.dliniat 3 — ,Cartea mecanicului de
locomotive electrice”, etia 1980 A. Déghici, I. Cilceanu).

S-a verificat fungonarea instakgei de uns buza bandajelgr s-a constatatacaceasta nu
pulveriza lubrifiant.

Se merioneaz ca ultima verificare a sarcinii pe osie a locomotiveainte de producerea
deraierii s-a efectuat in data de 04.03.2016 irfocomtate cu ordinul nr. 310/4/A/2800/19338
valorile atat a jocurilor cai reparttia sarcinilor au fost corespuitnare.

Raile osiilor nr.4, nr.5si nr.6 prezentau lovituri pe buzeletitor monobloc, provenite de la
circulaia acestora in stare deraiat

Conform Tinscrisurilor din documentele Depoului Hecomotive Braov si a Sedei
Reparai Locomotive Brgov a rezultat faptul & rotile nr.1si nr.6 ale locomotivei implicate n
deraiere, au fost reprofilate prin strunjire, ldadde 01.03.2016. De la aceasperaie si par la
data producerii accidentului, locomotiva a paraurswunir de 6890 km.

Locomotiva electrig nr. 91-53-0477-498-6 a efectuat revizie de tipgRdontrol ultrasonic
al osiilor (CUS) la data de 12.02.20%6revizie de tip PTH3 la data de 18.03.2016, ambele
cadrul SCRL ,,CFR - SCRL Bsav” SA — se@ia Reparéi Locomotive Brgov.
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la circuia trenului

Conform procesului verbal incheiat caza citirii si interpretirii inregistrilor instalgiei

de inregistrare a vitezei a locomotivei electricedi-53-0477-498-6, s-au constatat stwarele:

- trenul IR nr. 1745 a circulat intre §8CFR Apaa (ora 09:3%) si semnalul de intrare al
Hm Augustin la ora 09:36, cu viteze cuprinse ntrendx = 66 km/hsi Vmin = 18 km/h
respectandu-se restiite si limitarile de viteza de pe teren;

- 1n apropiere (duptrecerea) de semnalul de intrare al haltei deané Augustin, viteza
scade de la 18 km/h (ora 09'80a 13 km/h (ora 09:5%) pe o distati de 289 m, timp
de 1 minugi 11 secunde;

- la intg%)rea pe diagonala 3-7 a bretelei 1-3-5-Aufa circulat cu viteza de 13 km/h (ora
09:51%);

- pe cuprinsul acestei bretele, trenul a circulaviteze cuprinse intre Wax = 13 km/hsi
Vmin = 12 km/h n intervalul orar 09:8% 09:5F°pe o distatii de 68 m;

- viteza scade de la 12 km/h la 11 km/h pe o distda 4 m in intervalul orar 09:5%
09:5PY dupi care scade la 0 km/h pe o distade 3 m (ora 09:5%).

in concluzie, conform inregigtilor din instalaia IVMS, viteza de circulée a trenului in

momentul deraierii era de 12 km/h, respectanduestrigia de vitez din BAR decada a lll-a
Martie 2016, linia 300, poda 63- stéia Augustin cap X, peste diagonala 3/7, de 15 km/h,
nesemnalizatpe teren.

C.5.5. Interfga om-maind-organizaie

Personalul de locomotivcare a condusi deservit locomotiva de remorcare a trenului
deinea la data producerii accidentului, permgsautorizaii pentru prestga efectuat, precumsi
avize medicalgi psihologice in termen de valabilitate.

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

C.6. Analiza si concluzii

in urma constatilor si masuratorilor ficute la elementele suprastructutiicdupa producerea
deraieriisi eliberarea gabaritului, se concluzion@daptul & starea tehnic necorespuritoare a
unora dintre traverselg depisirea in unele puncte ale valorilor tolet@llor admise in exploatare
ale ecartamentuluiag din cuprinsul diagonalei nr.3-7, au generat progtea deraierii.

Aceasl afirmaie este argumentate:

- 1n zona inimii de incrugare simpd a schimftorului de cale nr.7, traversa insgrgnat cu
litera ,L”, era putred, neputand permite impiedicarea deplasplacii metalice prin
strangerea tirfoanelor;

- traversele din cuprinsul schirtbrului de cale nr.7, din zona inimii de incriare simpi,
inscripionate cu literele ,,F”, ,H", ,I”, ,J, aveau @paturi longitudinale in zona de strangere
a tirfoanelor;

- depisirea tolerarelor admise in exploatare pentru ecartamentul pselscaparatele de cale,
in special in punctele nrg nr.0, corespuritoare ultimei osiisi respectiv primei osii a
locomotivei, in sensul de mers al acesteia;

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica locomotivei

Intrucat, n urma msustorilor efectuate la profilul de rulare altilor s-a constatat i
elementele geometrice ale acestora se incadraimitelé admise de regleménie specifice,
comisia concluzione#@z ca starea tehnic a osiilor locomotivei nu a influgat producerea
accidentului.

In ceea ce prisie constatrile mertionate n capitoluC.5.4.2. Date constatate cu privire la
fungionarea materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale acestuiaeferitoare la ecruisile de
material cu adancimi de pa&ta 1 mm pe suprafele de rulare ale tibor de la osiile extreme ale
locomotivei (osiile nr.Xi nr.6), acestea sunt bazate pe efectul inducedr tensiuni de compresie
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pe suprafga de rulare a tdor nou strunjite (ultima strunjire pentru repiafiea acestor tpa avut
loc la data de 03.03.2016 dugare s-au parcurs un nande 6890 km).

Avand in vedere faptulizona supratei de rulare constatatu ecruidri de material nu se
afla pe flancul activ al buzei tb si nici in zona de racordare de la suptafde rulare la flancul
activ al buzei rgi, comisia consider ci acest fenomen nu a putut infleenin niciun caz
escaladarea tindin partea dreaptsens de mers a osiei ngi@leraierea acesteia in exterioriii.c

in ceea ce priwge constatrile mertionate in capitoluC.5.4.2. Date constatate cu privire la
fungionarea materialului rulantsi a instalagiilor tehnice ale acestuiaeferitoare la verificarea
sarcinilor statice pe osiilg rotile locomotivei precumsi a verificarii jocurilor mecanice, valorile
constatatai repartizarea acestora pot fi 0 consecisocurilor provenite de la circuia in stare
deraiafi a locomotiveisi pozitionarii locomotivei duf@ deraiere, c&i a agiunii echipei trenului de
intervenie specializat (TIS) cu vinciurile hidraulice pantrepunerea locomotivei pege. Comisia
de investigare nu a putut stabili dainainte de producerea accidentului repartizareairsir
statice pe osiilgi rotile locomotivei a fost necorespuitaare.

Avand in vedere faptulac ultima verificare a sarcinii pe osie a locomotiveainte de
producerea deraierii s-a efectuat in data de (0@8.1n conformitate cu prevederile ordinului nr.
310/4/A/2800/1993, iar valorile jocurilogi reparttia sarcinilor statice pe osii roti au fost
corespunatoare, comisia considerca deraierea nu a fost influs® de o repartizare
necorespuritoare a sarcinilor statice sau de valori neconfoategjocurilor mecanice la boghiuri.
Se mai precizeazaptul & in conformitate cu prevederile ordinului nienat, unul din cazurile n
care este obligatorie verificarea sarcinilor swtestesi ,dupa deraiere”. Acea$t prevedere,
conduce la concluziaacurmare producerii unei deraieri, potaega dezechilibre la suspensia
locomotivei.

In ceea ce priwge constatrile menionate n capitoluC.5.4.2. Date constatate cu privire la
fungionarea materialului rulanti a instalaiilor tehnice ale acestuiaeferitoare la nefunonarea
instalaiei de uns buza bandajului, comisia de investigameside# ca, aceasta nu a putut influan
producerea accidentului. In coridé existente la momentul respectiv, ungerea beaeia flancului
pe sina care se practicin general la vehiculele motoare pentru gorarea uzurilor devine
ineficieng, fiindca reduce aderea in zona respecty profilul rotilor nemaifiind unul nou.

in conformitate cu prevederile art.40 din codulpdactici, parte a SMS, ,Instruizini pentru
activitatea personalului de locomati¥n transportul feroviar nr.201/2006” instgéade uns buza
bandajului nu face parte din piesele, ingtédéa sau echipamentele, &ror lipsi sau nefungonare
interzic isirea locomotivelor din depou.

C.6.3. Analiz si concluzii privind modul de producere a accidentul
Din analiza constétilor efectuate la locul producerii accidentului, sdrii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, a documentelorspula dispozia comisiei de
investigare, precursi a marturiilor salariailor implicati, se poate concluziond dinamica acestei
deraieri a fost uritoarea:

Considerente teoretice

Locomotiva electrig de tip 060 EA (de tipul celei deraiate) are calagadooghiuri conjugate
printr-un cuplaj transversal (prescurtat CT) care @lul de a diminua foele de conducere la
inscrierea n curbe, facilitand astfel o maibimscriere a boghiurilor prin faptul ¢e ci acestora
posibilitatea gezirii intr-o poztie radiak.

Prin utilizarea acestei saluconstructive se dime o migorare a unghiurilor de atac ale
osiilor conduédtoare, ceea ce are ca efect final o reducererd bmaelor railor.

Din punct de vedere dinamic, cuplajul transversatrdaz ca si cum ar reduce
ampatamentul locomotivei la un ampatament formatpdima osie a primului boghii ultima osie
a ultimului boghiu, fotele de conducere exercitandu-se numai asupra acestoosii.
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Altfel spus, cuplajul transversal ghidéapartea din spate a primului boghiupartea din
fata a celui de-al doilea boghiu in sensul de mers@rhotivei, determinand astfel ca inscrierea in
curbe a locomotivei asse realizeze exclusiv détce osiile extreme (osiile nr. i 6, celelalte osii
avand rol de portaa).

In cazul locomotivei implicat in accidentul feroviar, acest ampatament are vedoae
14800 mm.

Modul in care CT realizeaghidarea celor dauboghiuri la circuléia pe o curb cu deviaie
stanga este prezentat in figura a).

Dac osia extrera opugi sensului de mers (ultima osie a locomotivei) secheaz din
cauza reducerii canalului de ghidare, CT nu mactioneaz ca un cuplaj elastic, ci ca unul rigid
care va impiedica osia condtware & ocupe pozia radiaf si In consecim roata atacaftva ataca
sina exterioat sub unghiul de atac marit , ca in figura b).

in acest context, contactul dintre flancufiiratacantesi flancul interior alsinei se produce
intr-un punct situat foarte aproape de varful buzieugie in care pericolul deagirare al buzei
atacante pe supra#ade rulare ainei este maxim.

In cazul accidentului din hm. Augustin produs la dade 21.03.2016

Pe zonginelor de legtura a schimBtorului nr.7, in dreptul osiilor nr.%i respectiv 6,
ecartamentul liniei a prezentat utoarele valori:

- la prima osie in sensul de mers (osia nr. 6) incplir0: 1449 mm (+14 ta de valoarea
nominak);

- la ultima osie in sensul de mers (osia nr. 1) uncpul nr.6: 1426mm (— 9 mmtfade
valoarea nomina).

Se merioneaz faptul @&, pichetul nr.6 se aflla mijlocul rombului bretelegi este situat f@ de
punctul ,,0” la 15000 mm in sens invers sensulumees. Misurarea ecartamentului la inimile de
incruckare, se face in sggnea in careatimea suprafgi de rulare a inimii are valoare de 40 mm.

Punctul in careatimea supraf@i de rulare a inimii de incrugre dubi a rombului bretelei
(pentru direga sch.nr.7) are valoare de 40 mm, nu s& laflmijlocului rombului bretelei, ci este
decalat fga de acesta inspre joanta d#céi a inimii simple a sch.nr.7 (inspre pct. nrégtfel @,
din punct de vedere practicasurarea ecartamentukiinivelului transversal ala pentru pct. nr.6
a fost posibi a fi realizai la 14800 mm fé de punctul O.

Din masuiitorile efectuate asupra osiilor locomotivei, a fetuci acestea au avut
urmatoarele ecartamente (distanintre feele exterioare ale buzelortior masurat la 10 mm
deasupra cercului ce rulare) :

- prima osie in sensul de mers (osia nr. 6) . BELAM ;
- ultima osie n sensul de mers (osia nr. 1) : 8740 mm.

Coroboréand ecartamentul liniedsuarat in punctul @i in punctul nr.6, cu ecartamentele celor
douw osii: osia nr.Gi respectiv osia nr.1, rezaltd la momentul deraierii jocul total transversgal
al osiei condustoare (osia nr.6Ji jocul total transversdab al ultimei osii (osia nr.1) a fost de:
66=1449-1414=35 mm pentru prima osie in sensoheles (osia nr.6);
61=1426-1418=8 mm pentru ultima osie in sensuhdes (osia nr.1).

25



Figuraa)

Figura bl
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Foto nr.14

 distante dintre fetele interioare ale rotilor

4

120

a ecariamentul osiei

ecartamentit] caii

O - ldrgimea canalului de ghidare

Ecartamentul din punctul “0” (zona escakdjl avand valoarea de +14 mm a condus la
largirea canalului de ghidare alaic si implicit la cresterea unghiului de atagi a fortei de
conducere pe roata atacaniair ecartamentul din punctul “6” (punctul Tn car@ pozionat ultima
osie a locomotivei cand prima osie se afla in puri€”) avand valoarea de - 9 mm a condus la
Thgustareacanalului de ghidare a ultimei osii reducerea posibilitilor de ghidare ale acestei osii.

In cazul acestui accident feroviar, in momentutatafirului exterior al curbei pe zonginelor de
legatura a schimBtorului de détre roata atacat ultima osie a locomotivei ajunsese n zona inimi
de Tncrucgdare, unde, datotitmicsorarii bruste a canalului de ghidare in acéasbri, capacitatea
de ghidaresi dispunere radial a acestei osii a fost dimindatonsiderabil, fapt care, datarit
conjugirii intre ele a celor dauboghiuri prin CT, a condus la imposibilitatea imsgi in curkh a
osiei condudtoaresi catararea buzei i@ atacante pgina exterioai.
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Dup catararea buzei noi din dreapta a primei osii pgna, aceasta a circulat cu buzaiirpe
ciupercasinei o distam de aproximativ 2,16 m dédpcare a &zut in exteriorul &i (intre sina de
legatura fir exterior curla si sina de legtura de pe linia dire@ corespunioare contraacului drept).

Roata corespondéntotii atacante (roata din partea stdngare rula pe firul interior al
curbei) a dzut in interior Tn acegasediune transversala aii.

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentului, sérii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, a documentelorspula dispozia comisiei de
investigare, precumdi a marturiilor salariailor implicati, se poate concluziona @ccidentul s-a
produs datorit strii necorespun#oare a suprastructurii feroviare precuymna nefungonarii
instalaiei de uns buza bandajelor la locomatoeea ce a determinat deraieregi in dreapta a
osiei condugtoare si antrenarea in deraierg a urmitoarelor 2 osii a primului boghiu al
locomotivei de remorcare a trenului IR nr.1745.

C.6.4. Observaii suplimentare, dar fara relevanta pentru concluziile privitoare la cauze.

Circulaia si manevra feroviar peste diagonala 3-7 din cuprinsul bretelei 1-3-¢irv/ captul
X al haltei de micare Augustin se efectua cu resteale vitez de 15 km/h.

Restrigia de vitea a fost introdus la data de 26.09.2014, cand datofisurarii inimii de
incruckare simpi a rombului bretelei (inima dintre schittibarele de cale nr.§ nr.7), aceasta a
fost eclisai.

Dupa producerea accidentului circukaferovia peste diagonala 3-7 amas inchis, para la
aprovizionarea subansamblului compus din contraaalisi acul drept.

La data de 22.03.2016, ora 16:08, @l@xecutarea ludrilor de inlocuire a acului curl
contraacului drept al schiritorului de cale nr.7 din bretea, circtidasi manevra feroviar peste
acest schimiior si peste diagonala 3-7 a fost redesghisi restritie de vitea de 15 km/h,
deoarece la acea datu fusese aprovizionagi inima simpk de incrugiare (dintre sch. nr.& sch.
nr.7), a rombului bretelei.

La data de 21.06.2016, dupprovizionareai executarea ludrilor de inlocuire a acestei
inimii de incrucsare simpd a rombului bretelei 1-3-5-7, circgia si manevra feroviar peste
schimkitorul de cale nr. i diagonala nr.3-7 a fost reldatu viteza normal

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

Direct causeof the accident is the track gauge, with valuesrdkie tolerances accepted in
operation, for switches, respectively on the croasr 3-7 from the railway station Augustin, that is
while the first axle ran on a track section withdemed gauge (1449 mm), the last axle ran on a
track section with a gauge narrowed (1426 mm).

It led to a bad guiding of the last axle (to themimg direction) of the locomotive, sent to
the guiding axle (first axle of the first bogie findhe locomotive) through the transverse coupling,
limiting the guiding capacity and radial orientatian curve, of the leading axle, generating its
derailment. The limitation of the guiding capadigppened during the speed increase, without this
speed increase be a decisive factor of the accident

Contributing factorsof the accident were:
- the special wooden sleepers from the group of be#@-7 that had longitudinal cracks.

C.7.2. Underlying causes

- infringement of the art19.2 fromnstruction of norms and tolerances for the condtian
and maintenance of the track — lines with standgadge - n0.314/1988oncerning the
tolerances accepted against the gauge establisheditches.

- infringement of the provisions from art.25, pointfm Instruction of norms and
tolerances for the construction and maintenanctheftrack — lines with standard gauge
- n0.314/1989 concerning the non-acceptance of the unsuitalelepsrs within the
switches.
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C.7.3. Root causes

Non application of all provisions of the operatibrmocedures code PO SMS 0-4.07
~compliance with the technical specifications, slarls and requirements relevant for whole life
cycle of the lines in the maintenance process’, piathe safety management of the public railway
infrastructure manager CNCF ,CFR” SA, concerning therformance of the maintenance and
periodical repairs of railway tracks.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of the hauling locomotive of the seamsger train IR no.1745 happened
because the unsuitable maintenance of the grospitdhes 1-3-5-7 from the end X of the railway
station Augustin, that led to the keeping in operatf the track superstructure with:

- unsuitable sleepers in the area limited by the drahof the group of switches and the

tip joint of the common crossing of the switch no.7

- the values of gauge over the accepted tolerantdésgaouble crossing of the group of

switches, from the switch no.7);

During the investigation, the commission found dhiat the management of the
infrastructure manager, at central and county |edidl not identify and manage the risks generated
by the non-providing with the materials, in orderdispose of solutions and measures viable for
keeping under control the derailment danger.

So, if the public railway infrastructure manageadlapplied its own procedures of the safety
management system, entirely, as well the provisadribe practice codes, part of SMS, it should be
able to improve the railway safety and to prevaetdccurrence of this accident.

Taking into account the issues above mentionedtlaaidthe factor that contributed to the
occurrence of the accident is based on underlyages, consisting in deviations from the practice
codes, these being completely in charge of theastfucture manager (as it is stipulated in UE
Regulations n0.1078/2012), the investigation corsimisdoes not consider necessary to issue some
safety recommendations.

Avand in vedere aspectele prezentateca, factorul ce a contribuit la producerea
accidentului are la bazcauze subiacente ce repreziabateri de la codurile de pradtiacestea
fiind atributul exclusiv al administratorului de fiastructud (asa cum este préwut si n
Regulamentul UE nr.1078/2012), comisia de investigau considér necesar emiterea unor
recomandri de sigurars.

Prezentul Raport de Investigare se va transmit@riéfii de Siguram Feroviai Romara,
gestionarului de infrastructurferovia@ publici CNCF ,CFR” SAsi operatorului de transport
feroviar de élatori SNTFC ,CFR Glatori” SA.

Memobrii comisiei de investigare:

Eduard STOIAN - investigapoincipal
Sever PAUL - membru
LucianTENA - membru

Radu Constantin ATUDOREI - membru
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