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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numitd de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romana —
AGIFER, in scopul stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si
sistemici ce au determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de
investigare si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi
asuma raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile
Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei il constituie imbundtatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate

si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat
cele referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei feroviare
este inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.



CUPRINS

1. REZUMAT 6
2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA 8
2.1. Decizia, motivarea deciziei, domeniul de aplicare 8
2.2 Resursele tehnice si umane utilizate 9
2.3. Comunicare si consultare 9
2.4. Nivel de cooperare 10
2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili 10
faptele si constatarile
2.6. Dificultati si provocari 10
2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare 10
2.8. Alte informatii relevante 10
3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI 10
3.a. Producerea accidentului 10
3.a.l. Descrierea accidentului 10
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte 14
3.a.3. Functii si entitati implicate 14
3.a4 Compunerea si echipamentele trenului 15
3.a.5. Infrastructura feroviara 18
3.b. Descrierea faptica a evenimentelor 44
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului 44
3.b.2 Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul 45
actiunilor serviciilor de salvare
4. ANALIZA ACCIDENTULUI 45
4.a. Roluri si sarcini 45
4.b. Material rulant, infrastructurd si instalatii tehnice 47
4.c. Factori umani 50
4.c.1. Caracteristici umane si individuale 50
4.c.3. Factori organizationali si sarcini 50
4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si 50
managementul sigurantei, precum si procese de monitorizare
4.e. Accidente anterioare cu caracter similar 54
5. CONCLUZII 54
5.a. Rezumatul analizei si concluzii 54
5.b. Masuri luate de la producerea accidentului 55
6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA 55




AGIFER
Al

ASFR
CCTV
EA1010

Factor
cauzal

Factor
contributiv

Factor
sistemic

GFR

HG
Hm
IDM
SCB
ouG
OTF

Regulament

DEFINITII SI ABREVIERI

Agentia de Investigare Feroviara Romana

administratorul infrastructurii feroviare publice — CNCF
»CFR” SA

Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména
Televiziune cu circuit inchis — (closed-circuit television-1b.eng.)

Locomotiva titulara a trenului cu numarul de identificare 91
530401010-4

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o0 combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(a) sau evitat(a),
ar fi putut impiedica producerea accidentului sau incidentului,
dupa toate probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea
gravitdtii consecintelor, Insa a carui eliminare nu ar fi Impiedicat
producerea accidentului sau incidentului (Regulament (UE)
nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald,
manageriald, societala sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai
ales, conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, competentele
personalului, procedurile si intretinerea (Regulament (UE)
nr.572/2020)

Operatorul de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar
Roméan SA

Hotarare a Guvernului Roméniei

Halta de miscare

Impiegat de miscare

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
Ordonanta de Urgenta a Guvernului
operator de transport feroviar

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin
Hotararea Guvernului nr.117/2010
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Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriala din
cadrul CNCF ,,CFR” SA

Sectia Regionald de Politie Transporturi Brasov
Registrul national al vehiculelor

reparatie periodica

sistemul de management al sigurantei

caruciorul de masurat calea



1.SUMMARY

On the 26" March 2021, at 13:12 o’clock, in the running of the freight train n0.80599-2,
when it was dispatched from the railway station Augustin, within the double diamond crossing

TJD 21/27, the first bogie from the wagon no0.33539335900-5, being the 9" one after the hauling
locomotive, derailed.

The train consisted in 37 wagons loaded with cereals and hauled with the main electric
locomotive EA 1010.

The accident site is into the railway county Brasov, track section Brasov - Sighisoara
(electrified double-track line), managed by CNCF ”"CFR” SA.

The train wagons, hauling locomotive and crew are got by the railway undertaking GFR
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Sketch no.1. Accident site
Accident consequences
Track superstructure
Following the accident, it was affected on about 18 m.
Rolling stock

Following the derailment, there were affected the rolling surfaces of those two derailed
axles from the first bogie of the wagon n0.33539335900-5, the 9™" one of the train.

Railway installations
Following the accident, the parts of the interlocking system were not affected.
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Injuries

Following the accident there were no victims or injuries.

Interruptions of the railway traffic

Following the accident, the traffic on the track I and Il, between the railway stations
Augustin and Apata, was closed. At 15:16 o’clock, after the re-parking the locomotive and the first
7 wagons of the freight train n0.80599 on the line 2 of the railway station Augustin, the traffic was
resumed between the railway stations Augustin and Apata.

The accident did not generate any delays in the running of the passenger trains.
Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings at the switch no.27a, within the double diamond crossing TJD
21/27 from the railway station Augustin, made after the accident, presented in the investigation
report, one can state that the cause of the derailment was the improper condition of the track, that
imposed the trains running with speed restriction of 5 km/h.

Analyzing the findings and measurements at the track superstructure and the rolling stock,
made after the accident, the photos and movies taken, the documents submitted, the discussions
and the result of the questioning of the involved staff, the investigation commission established,
according to the definitions stipulated by the Regulation for implementation (EU) 2020/572, within
chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

= improper condition of the track, within the switch no.27 of the double diamond crossing TJD
21/27, caused the exceeding of the derailment stability limit, leading to the overclimbing of the
right stock rail by the guiding wheel of the first bogie from the wagon n0.33539335900-5.

Contributing factor

= ineffective monitoring of ORE failures progress existing at the points and stock rails from the
switch no.27a within the double diamond crossing TJD 21/27, following the partial record of
the results of the measurements with ORE gauge into other records that those stipulated by the
practice codes. It generated a partial overview of the progress of these failures in the condition
of keeping the speed restriction of 5 km/h.

Systemic factors

= ineffective management of the risk associated to the danger generated by the lack of preventive
and scheduled maintenance, lack of compliance with the cycles of track maintenance and repair;

= ensuring of inadequate material resources, regarding the necessary ones, for the performance
of the proper maintenance and for keeping of the track condition between the normal operation
parameters.

Safety recommendations

The railway accident happened on the 26th March 2021, on the exit route from the line
no.5 of the railway station Augustin to the track Il Augustin — Apata, was caused by the improper
condition of the track within the switch no.27a from the double diamond crossing TJD 21/27.

During the investigation one found out that the improper condition of the track within the
double diamond crossing TJD 21/27 was generated by the unsuitable maintenance and the lack of
compliance with the track maintenance and repair cycles, that were not carried out in accordance



with the provisions of the practice codes (reference/associated documents of SMS procedures of
the infrastructure administrator).

Applying the own procedures of the safety management system, completely, as well as the
provisions of the practice codes, part of SMS, the infrastructure administrator should have kept the
values of the technical parameters of the track between the limits of tolerances imposed by the
railway safety and, so, could be able to avoid the accident.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above
mentioned, for the prevention of similar accidents, AGIFER issues the next safety
recommendation:

Recommendation no.378/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the public railway
infrastructure administrator will re-assess the risk associated to the danger generated by the lack
of preventive and scheduled maintenance, non-compliance with the track maintenance and repair
cycles and it will establish effective measures for keeping them under control.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare:

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind
organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidenzelor si
a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire 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.

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

In conformitate cu legislatia nationali AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor
accidentelor produse in circulatia trenurilor.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu
art.48, alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor accidente feroviare, are
obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si
analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiillor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbundtdtirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din
cadrul Al, privind evenimentul feroviar produs la data de 26.03.2021, ora 13:12, pe raza de
activitate a SRCF Brasov, sectia de circulatie Brasov - Sighisoara, Hm Augustin, in circulatia
trenului de marfa nr.80599-2 (OTF GFR), prin deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in
sensul de mers, ale celui de-al 9-lea vagon din compunerea trenului si luand in considerare ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b)
din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.



Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:

» conformitatea materialului rulant implicat in deraiere;

= conformitatea si modul de realizare a mentenantei suprastructurii caii, din punct de
vedere al respectarii legislatiei din domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a
codurilor de practica.

Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

» determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante si a evidentelor detinute de operatorii economici
implicati privind actiunea de identificare, apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor
cauzali si contributivi care au condus la producerea accidentului feroviar;

» verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia nr.378, din data de 29.03.2021, a
Directorului General al AGIFER a fost desemnatd o comisie, formatd din personal propriu
specialist din domeniul feroviar. Comisia de investigare a fost formatd din 2 membri si un
investigator principal.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara si materialul rulant din compunerea trenului
de marfa nr.80599-2 au fost efectuate impreund cu reprezentanti ai administratorului de
infrastructura publica CNCF ”"CFR” SA si OTF GFR;

2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu
entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a
solicitat partilor (entitdtilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate
au fost inscrise in documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor
implicate.

Investigatia s-a desfdsurat in mod transparent astfel incét toate partile sd poata fi ascultate
1ar proiectul raportului de investigare a fost transmis partilor implicate pentru consultare.
2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzitor si au facilitat obtinerea rapida si eficienta
de date s1 informatii.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si
constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului, a factorilor critici, au fost utilizate
metode cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele.

Acestea au constat in:



= efectuarea de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara si materialul rulant
implicat si evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu
(instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si
reglementdri proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

= culegerea si analizarea Inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat n deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor
furnizate de catre acestia;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante 1n raport cu factorii critici implicati
in producerea accidentului.

2.6. Dificultiti si provocari
Nu se aplica.
2.7. Interactiuni cu autoritaitile judiciare

Pe parcursul desfasurarii actiunii de investigare, comisia a solicitat SRTP Bv inregistrarile
instalatiei CCTV din Hm Augustin referitoare la activitatea desfasurata in zona schimbatorului de
cale pe care s-a produs accidentul, de la sosirea in halta a celor doua cupluri in data de 26.03.2021.
Inregistrarile au fost solicitate pentru clarificarea unor aspecte referitoare la o eventuala deraiere
anterioard pe zona respectiva si pentru verificari referitoare la circulatia trenului nainte si in
momentul producerii accidentului.

2.8. Alte informatii relevante
Nu se aplica.
3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1 Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.80599-2 (apartinand OTF GFR), a fost expediat din statia CFR Tasnad
avand ca destinatie statia CFR Constanta Port zona B. Trenul avea in compunere 37 vagoane, tip
Uagps Incarcate cu porumb si a fost remorcat cu locomotiva EA 1010.

Pe distanta Sighisoara — Augustin trenul a circulat in doua cupluri. Cuplul I: 80599-2,
avand in compunere 20 vagoane, a ajuns in Hm Augustin, linia nr.5, la ora 07:50 iar cuplul II:
89430, avand in compunere 17 vagoane, a ajuns in Hm Augustin, linia nr.3, la ora 08:32. Dupa
recompunerea trenului de marfa nr.80599-2 acesta a fost expediat din halta de la linia nr.5, catre
statia CFR Constanta Port Zona B. In parcursul de iesire de la linia 5 pe fir IT Augustin — Apata,
in jurul orei 13:12, pe TJD 21/27, s-a produs deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul
de mers, de la cel de-al 9-lea vagon din compunerea trenului, vagon cu nr.33539335900-5.
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Schita Hm. Augustin
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— parcursul trenului nr.80599-2

Schita nr.2 — Reprezentarea schematica a Hm. Augustin, cap X

Deraierea s-a produs prin depasirea limitei de stabilitate la deraiere, pe zona rabotata a
acului curb, a schimbatorului nr.27a din compunerea TJD 21/27, atacat pe la varf, din cauza starii
necorespunzatoare a Caii pe zona producerii accidentului, avand ca urmare pierderea capacitatii
de ghidare a rotii atacante a primului boghiu a vagonului nr.33539335900-5 si urcarea acesteia pe
contraacul drept. Aceasta a cauzat parasirea flancului activ al contraacului curb, de catre roata
corespondenta din dreapta, la 5050 mm dupa joanta de varf a contraacului, caderea acesteia intre
acul drept si contraacul curb, urmata de escaladarea flancului inactiv al acului drept si circulatia
rotii pe sina cot a inimii duble de la calcaiul acului drept. Prima osie a circulat cu roata din dreapta
pe piesele metalice ale TID 21/27 pe directa sensului de mers al schimbatorului 27a, a cazut intre
firele cdii la calcaiul sinei cot din dreapta inimii simple a schimbatorului nr.21 si s-a oprit. (schitele
nr.3 si nr.4)

Modul de circulatie a primei osii a cauzat rotirea spre stanga a boghiului si implicit
escaladarea flancului activ al contraacului curb al schimbatorului 27a de catre roata din dreapta a
celei de-a doua osii, la 6800 mm dupa joanta de varf a acestuia. A doua osie a circulat cu roata
din dreapta pe piesele metalice ale TID 21/27 pe directia abatutd a schimbatorilor 27a si 21b si a
cauzat talonarea macazului schimbatorului 21.
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Statia Augustin, TJD 21/27
-schita cu urmele deraierii-
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Schita nr.3 — Reprezentarea schematica a TID 21/27pe care s-a produs deraierea

Hm. Augustin
- detaliu TJD 21/27 -

= sensul de mers al trenului
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Schita nr.4 — Detaliu TJD 21/27cu pozitia acelor si contraacelor schimbatorului 27a
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OO Al QUAD GAMERA

Foto nr.1 Vedere laterala al primului boghiu (deraiat) al vagonului nr.33539335900-5

Trenul s-a oprit ca urmare a intreruperii continuitatii conductei generale de aer si a
desprinderii semiacuplarilor flexibile de aer, fapt care a condus la franarea de urgenta a trenului.

Vagonul nr. 33539335900-5 a circulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 18 m.

Traversarea jonctiune dubla nr.21/27 este tip 49 si are urmatoarele caracteristici
geometrice: raza R= 190 m, tangenta tg=1/9, ace articulate si este montata pe traverse din lemn,
prindere indirecta tip K.

In profilul longitudinal traseul ciii ferate are declivitatea de 0,8%o, panti in sensul de mers
al trenului.

Prisma de piatra sparta era completd, colmatata, cu vegetatie in cuprinsul ei.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor in Hm Augustin, peste TJD 21/27, este de 30 km/h
si a fost restrictionatd la 5 km/h, din data de 07.03.2019, atat pentru trenurile de calatori cat si
pentru trenurile de marfa, din cauza starii tehnice necorespunzatoare a materialelor din cale.

Circumstante externe la locul accidentului

Vizibilitatea, la data si locul producerii accidentului feroviar, a fost corespunzatoare.
Inainte si la data producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat precipitatii, iar temperatura
inregistrata in aer, era de aproximativ +6°C.

Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere al
accidentului.
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Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Pe zona producerii accidentului feroviar nu existau in derulare lucrari la infrastructura
feroviara.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs in data de 06.04.2021 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate
cu prevederile din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri
de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau
raniti.

Incircatura si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura si alte bunuri.

Pagube materiale

Valoarea estimativa totala a pagubelor este de 16.898,78 lei, valoare stabilitda pe baza
datelor primite pani la data finalizarii raportului, de la partile implicate in accidentul feroviar. In
conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulamentul de Investigare, valoarea estimativa a
pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea
stabilirii valorilor pagubelor este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasd in nicio
actiune legata de recuperarea prejudiciului.

Consecinte asupra mediului
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Alte consecinte

Ca urmare a producerii acestui accident, circulatia feroviard intre Hm. Augustin si statia
CFR Apata a fost inchisa la data de 26.03.2021 ora 13:12. La data de 26.03.2021, ora 15:16, dupa
regararea locomotivei si primelor 7 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.80599-2 la linia
2 din Hm. Augustin, s-a reluat circulatia trenurilor intre Hm. Augustin si statia CFR Apata.
Ulterior, la data de 29.03.2021, ora 14:50, s-a redeschis TJD 21/27 pentru circulatia si manevra
trenurilor cu vechea restrictie de viteza de 5 km/h.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Al - CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania
care administreaza si intretine infrastructura feroviara publica.

Al, la momentul producerii evenimentului, avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, detinand Autorizatie de Sigurantd emisa in conformitate cu
prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationala aplicabila.

Al este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de
circulatie Brasov-Sighisoara, Hm Augustin.

Pe liniile si aparatele de cale din Hm Augustin, unde s-a produs accidentul feroviar,
mentenanta (din punct de vedere al infrastructurii caii) este asiguratd de cétre Sectia de Intretinere
linii L1 Brasov prin districtul de intretinere a liniilor LS Augustin.
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Functiile personalului cu atributii pe zona producerii accidentului, apartinand CNCF,
sunt:
» seful de district nr.5 Augustin, responsabil cu mentenanta si verificarea liniei pe zona
producerii accidentului, conform atributiilor date de fisa postului si Instructia
305/1995; a fost autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si avea avizele medical
si psihologic in termen de valabilitate;
= seful de echipa, responsabil cu mentenanta si verificarea liniei pe zona producerii
accidentului, conform atributiilor date de fisa postului si Instructia 305/1995; a fost
autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si avea avizele medical si psihologic in
termen de valabilitate;
= revizorul de cale, responsabil cu verificarea liniei pe zona producerii accidentului,
conform atributiilor date de fisa postului si Instructia 305/1995; a fost autorizat si
instruit pentru exercitarea functiei si avea avizele medical si psihologic in termen de
valabilitate.
OTF - GFR efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa cu material rulant motor
si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se
asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entititi autorizate cu intretinerea.

GFR este operator feroviar de marfd. GFR are implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de siguranta eliberat
in conformitate cu prevederile Directivei CE nr.798/2016 si cu legislatia nationala aplicabila.

GFR detine si Certificat pentru functii de intretinere care confirma acceptarea sistemului
de intretinere din cadrul Uniunii Europene si al Statelor Semnatare, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu Regulamentul (UE) nr.445/2011, valabil pana la data de 08.05.2023.

Functiile personalului cu atributii pe zona producerii accidentului, apartinand OTF GFR,
sunt:

= personalul de tren de la trenul de marfa nr.80599-2;

= personalul care a efectuat revizia tehnica a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.80599-2.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80599-2 a fost un tren naveta, compus din 37 vagoane incarcate cu
cereale, fiind remorcat de locomotiva electrica titulara EA 1010.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 148 osii, 2899 tone brute, masa franata automat
necesara dupa livret 1350 t - de fapt 1612 t, masa franata de mana dupa livret 290 t - de fapt 792 t,
cu o lungime de 595 m.

Locomotiva titularda EA 1010 este inscrisd in RNV, GFR fiind detinatorul acesteia si, in
momentul remorcarii trenului implicat in accident, indeplinea conditiile pentru deservirea in sistem
simplificat, avand functionale si sigilate instalatia de control punctual al vitezei INDUSI, instalatia
de siguranta si vigilenta si instalatia de radiotelefon. Locomotiva a fost condusa de la postul de
conducere Il. La ambele posturi de conducere lipsea oglinda de pe partea mecanicului ajutor, dar
acest lucru nu a influentat producerea accidentului.

In momentul producerii accidentului, modul de remorcare al trenului a fost asigurat in
conformitate cu prevederile Anexei nr.1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF
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Brasov valabil pana la data de 12.12.2021, care permitea pentru un astfel de tren, remorcarea unui
tonaj de 3000 de tone cu o singurd locomotiva electrica tip EA pe distanta Augustin — Brasov Triaj.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivei EA 1010

In urma verificarii si interpretdrii memoriei nevolatile a instalatiei de masurat viteza si a
distantei parcurse, s-au constatat urmatoarele:

e locomotiva a sosit in Hm Augustin in data de 26.03.2021 cu tren nr.80599-2 la ora
07:53°:59” si a efectuat mai multe miscéri de manevra intercalate cu stationdri pana la ora
09:02°:077;

e dupa aceasta ora, locomotiva a stationat pana la ora 13:13’:23” cand s-a pus n miscare in
remorcarea trenului 80599-2;

e dupa plecarea din haltd, locomotiva a atins viteza de 5 km/h pe o distantd de 118 m, pana
la ora 13:15°:44”;

e de la aceasta valoare, viteza scade la zero pe o distanta de 88 m, pana la ora 13:16”:52”;

e de la aceastd ord, locomotiva a stationat pana la ora 15:00’:17”.

Luand 1n considerare cele mentionate mai sus si avand 1n vedere constatarile comisiei de
investigare referitoare la distanta de 18 m parcursa de vagonul implicat in stare deraiata, se poate
concluziona cd in momentul producerii deraierii, viteza trenului era sub valoarea de 5 km/h si s-a
respectat restrictia de viteza de pe TJD 21/27 din hm. Augustin.

Modul de remorcare al trenului

Din analiza imaginilor inregistrate de una din camerele instalatiei pozitionata spre capatul
X al haltei in zona unde s-a produs deraierea, a reiesit faptul ca in data de 26.03.2021, la manevra
de compunere a trenului 80599-2, efectuata anterior producerii accidentului, manevrarea grupului
de 17 vagoane de la linia 11l la linia 5, s-a efectuat fara producerea vreunei nereguli in circulatie
(deraiere).

De asemenea, S-a mai constatat cd nu au existat reactii in tren Intre vagoane, In timpul
plecarii de pe loc si pana la producerea accidentului, cuplele de legare fiind intinse pe toatd durata
deplasarii.

Certificate de siguranta

GFR detine Certificatul unic de sigurantd cu numarul european de identificare
EU1020200017, cu termen de valabilitate pana la data de 08.04.2025 pentru transportul de marfa,
inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase pe intreaga retea feroviard din Romania.

GFR detine si Certificat pentru Entitatea Responsabila cu Intretinerea vagoanelor de marfa
cu numarul de identificare CH/31/0218/7213 valabil pand la data de 08.05.2023 si un Certificat
pentru Functii de Intretinere cu numirul de identificare CH/32/0218/7214 valabil pani la data de
08.05.2023 pentru intretinerea vagoanelor de marfa.

Date constatate cu privire la tren:

La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:
» schimbatoarele de regim M-P si G-I erau in pozitie corespunzatoare: M, respectiv |;
= aparatele de legare stranse corespunzator unui tren de marfs;
* nu au fost constatate lipsuri si degradari la vagoanele nederaiate.
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Date constatate cu privire la vagonul nr.33539335900-5:
Date tehnice:

= serie vagon: - Uagps;

= tipul boghiurilor: - Y25 Cs;

= ampatamentul boghiului: -1,80m;

» tipul rotilor: - monobloc;
= ampatamentul vagonului: -10,80 m;

* Jungimea totala a vagonului: -15,84 m;

= tara vagonului: - 24,400 t;

» tipul franei automate: - KE GP;

Constatari:

= vagon inscris in RNV;

= proprietar SC ROLLING STOK COMPANY SA fiind predat la transport catre OTF GFR
prin contractul nr.161/11.06.2010;

= entitate responsabila cu intretinerea (ERI) - SC ROLLING STOK COMPANY SA;

* an de constructie 1990;

= data efectuarii ultimei reparatii planificate - 31.03.15 (6) efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SIM;

* boghiul cu rotile 5+8 - deraiat;

» suprafetele de rulare ale osiilor cu rotile 5+8 prezinta urme specifice circulatiei in stare
deraiata; buza rotii nr.8 prezintd o pronuntatd deformatie mecanica produsa in circulatia
vagonului in stare deraiata (foto nr.2);

* frana automata in actiune;

» clementul de legatura dintre levierele timoneriei de frana a boghiului cu rotile 5+8 si bara
tragatoare a timoneriei centrale de frana rupt 100% nou (foto nr.3);

Foto nr.2 Buza rotii nr.8 deteriorata

La data de 19.04.2021, in Atelierul de reparatii vagoane Ploiesti Sud, au fost efectuate
verificari la vagonul nr.33539335900-5, cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la
celelalte parti si subansamble ale vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru
vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005
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Constatari referitoare la incarcarea vagoanelor din compunerea trenului nr.80599-2

Vagoanele din compunerea trenului nr.80599-2, implicat in evenimentul din data de
26.03.2021, au fost incarcate cu porumb. La data de 29.03.2021, au fost cantérite primele 8
vagoane din compunerea trenului de marfa nr.80599-2, pe cantarul SC Chimpex SA Constanta
(buletin de verificare metrologica nr.0225400/28.04.2020) iar cel de-al 9-lea (vagonul
nr.33539335900-5) a fost cantarit la data de 02.04.2021, pe acelasi cantar. Greutitile obtinute in
urma cantdririi fiind in concordanta cu cele inscrise in formularul ,,aratarea vagoanelor”. In urma
cantaririi nu au fost constatate:

— depasiri ale limitelor de Incércare inscrise pe vagoane;

— repartizari ale incarcaturii neconforme cu cele prescrise de Anexa Il a Regulamentului
pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-a produs pe parcursul de iesire de la linia nr.5 din statia CFR Augustin
catre firul IT de circulatie Augustin-Apata, in cuprinsul macazului schimbatorului nr.27a din

alcatuirea TID 21/27, atacat pe la varf, manevrat pe pozitia abatere ce permite iesirea de la linia
nr.5 catre schimbatorul de cale nr.13.

Hm. Augustin
- schita TJD 21/27 -
JE—— —— . —

== sensul de mers al trenului
Schita nr.5 — Reprezentarea schematica a TJD 21/27 cu sensul de mers al trenului

La locul producerii accidentului feroviar s-au constatat urmatoarele:

= linia nr.5 din statia CFR Augustin, cu aparatele de cale aferente (TJD 21/27 si TJD 16/18 , este
interoperabila, electrificata si inzestrata cu bloc de linie automat (BLA);

= profilul transversal al cdii este in rambleu mic cu indltimea de pana la 0,5 m (platforma statiei);

* linia n profilul longitudinal are o declivitate de 0,8%o, panta in sensul de mers al trenului;

= TJD 21/27 este tip 49 si are urmatoarele caracteristici geometrice: raza R= 190 m, tangenta
tg=1/9, ace articulate si este montata pe traverse din lemn, prindere indirecta tip K;

» viteza maxima de circulatie a trenurilor peste TJD 21/27 este de 30 km/h (atat pentru trenurile
de calatori cat si pentru trenurile de marfa);

= viteza maxima de circulatie a trenurilor, pe TJD 21/27, era restrictionata la 5 km/h, din data de
07.03.2019, din cauza starii tehnice necorespunzatoare a materialelor din cale;
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Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor in statia CFR Augustin se face cu ajutorul instalatiei de centralizare
electrodinamice (CED) tip CR3. Comunicarea intre personalul de conducere si deservire a
locomotivei din tractiunea trenului cu IDM-ul statiei CFR Augustin a avut loc prin intermediul
statiilor de emisie-receptie.

Masuritori si observatii cu privire la linii

Comisia de investigare a procedat la pichetarea liniei incepand din punctul ,,0”, punct care
marcheaza prima urma de cadere a unei roti, de pe fata laterala activa a contraacului curb,
intre contraacul curb si acul drept. Punctul ,,0” este situat la 5050 mm, in sensul de mers al trenului,
de la joanta de varf a contraacului curb, atacat pe la varf, ce asigura continuitatea cu sina de rulare
a contrasinei inimii simple. Din dreptul punctului ,,0” au fost marcate puncte de reper pe firul drept
de sind la echidistante de 0,50 m.

Din punctul ,,0”, in sens invers sensului de mers al trenului, din 0,5 m in 0,5 metri, s-au
marcat pe teren, puncte de la ,,0” la ,,40”. De asemenea, s-a pichetat linia din 0,5 m 1n 0,5 m
incepand cu punctul ,,0” in sensul de mers al trenului, marcandu-se pe teren si punctele ,,-1” la .-
30”.In aceste puncte au fost efectuate masuratori in regim static, dupa retragerea vagoanelor, ale
ecartamentului si nivelului transversal al cdii, cu tiparul de masurat calea de tipul ,,Geismar”
nr.1910 - 40311 avand verificarea metrologica valabila.
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Diagrama nr.1 - Diagrame de ecartament si nivel

Detaliu zona delimitata de pichetii 13 =+ -10

Valorile ecartamentului si nivelului transversal

misurate in puncte aflate la echidistante de 0,5 m
sensul de mers al trenului

Cca@ @
° e o

22
20 18 20 (g 120 ~21 20
L A~ / \16 /
14
11 s 12
2L 10 10
I R 7 8
N < /
\.5.___.:‘___—-“6
En = 1435 mm ||
.10 -9 8 -7 6 -5 4 3 2 -1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
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-
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puncte caracteristice ale traversarii
cu jonctiune dubli (TJD):

Pj - prima joanta
Va - varful acului
Cab - calcaiul acului in abatere

Cca - calcai contraac

Diagrama nr.2 - Detaliu diagrama de ecartament si nivel
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Hm. Augustin
- schita TJD 21/27 -

picheti “ L TT '

26
20 2020 18
g N1 A
En =1435 mm
15
gy

e — | | ‘.“\

~

" (Cab) (Va)

1441 1441 1441

puncte caracteristice ale traversarii
cu jonctiune dubla (TJD): Pj - prima joanti
Va - varful acului

(Pj)

1441

f’ﬁ\:ﬂ 1445
—-.—-‘-'-—/ = — ! L : = \\-_—
/ (Mc) (Mc) m ‘X

Cab - calcaiul acului in abatere

Cca - calcai contraac
Mj - mijlocul curbei

== valorile ecartamentului prescris
in punctele caracteristice ale
traversirii cu ionctiune dubla

== valorile ecartamentului masurate
cu tiparul de masurat calea, fata de
ecartamentul nominal En=1435 mm

== valorile masurate ale nivelului
transversal al caii- N

{— sensul de mers al trenului

Schita nr.6 — Reprezentarea schematica a TJD 21/27
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Punctul de reper ,,10” se afla la 50 mm, in sensul de mers, dupa prima joanta a contraacelor
schimbatorului nr.27a din alcatuirea TJD 21/27. Punctul de reper ,,8” se afla la varful acelor,
punctul de reper ,,-4” se afla la joanta acelor articulate, iar punctul de reper ,,-6” coincidea cu
ultima joanta a contraacelor aceluiasi schimbator.

Referitor la ecartamentul caii

Pentru aparatele de cale, tolerantele in exploatare, pentru ecartamentul de 1435 mm, ale
ecartamentului prescris sunt +5 mm/-3 mm 1in orice punct, cu exceptia varfului acelor si a inimii,
unde valorile acestora sunt +4 mm/-3 mm si respectiv +3 mm/0 mm.

Valorile masuratorilor la ecartament, pe directia de mers al trenului, directia abatere a
schimbatorului nr.27a si directia abatere a schimbatorului nr.21b din cuprinsul TIJD 21/27,
depdseau tolerantele in exploatare, pentru ecartamentul de 1435, ale ecartamentului prescris intre
punctele de reper: ,,407+,,16”, ,,127+,,6” si ,,-4”+,,-23”. S-a constatat ca, valoarea masuratorii la
ecartament in punctul ,,10” depasea toleranta admisa fatd de ecartamentul prescris de +5 mm cu
+3 mm, in punctul ,,8” depasea toleranta admisa fata de ecartamentul prescris de +4 mm cu +7
mm, in punctul ,,7” depdsea toleranta admisa fatd de ecartamentul prescris de +5 mm cu +11 mm,
in punctul ,,-4” depasea toleranta admisa fata de ecartamentul prescris de +5 mm cu +8 mm, iar in
punctul ,,-6” depasea toleranta admisa fatd de ecartamentul prescris de +5 mm cu +7 mm.

Referitor la nivelul transversal al caii

Suprafetele de rulare ale sinelor unui schimbdtor de cale trebuie sa fie in acelasi
profil transversal, toleranta admisa pentru nivelul transversal in cazul schimbatoarelor de
cale amplasate pe linii de primiri i expedieri fiind de =5 mm. Valorile masuratorilor la
nivelul transversal al céii, pe directia de mers al trenului, directia abatere a schimbatorului nr.27a
si directia abatere a schimbatorului nr.21b din cuprinsul TID 21/27, depédseau tolerantele admise
la nivel in profilul transversal intre punctele de reper: ,,40,,+,,20”, ,,137+,,8” si ,,67+,,-
10”. Astfel, valoarea masuratorii la nivel transversal in punctul de reper ,,26” depasea toleranta
admisa de +5 mm cu +13 mm, iar in punctul de reper ,,10” depésea toleranta admisa de +5 mm cu
10 mm.

Variatia nivelului transversal, in limita tolerantelor la nivelul transversal prescris, trebuie
sa se facd uniform pe o distantd care este proportionala cu valoarea abaterii. Astfel, in sensul de
mers al trenului, luand in considerare distanta de 1,80 m dintre axele osiilor aceluiasi boghiu, cand
roata din stanga a celei de-a doua osii a boghiului se afla in punctul de reper,,10”, pe varful
contraacului drept, unde valoarea masurata a nivelului transversal era de +15 mm, roata din stanga
a primei osii (roata atacantd) se afla intre punctele de reper ,,7” si ,,6”, pe zona de dupa varful
acului curb, unde valoarea calculatd a nivelului transversal era de +5,5 mm. Rezultd o variatie a
nivelului transversal de 9,50 mm pe o distantd de 1,80 m, distanta care este mai mica decat distanta
minima de 5,70 m pe care trebuia sa se facd variatia uniforma a nivelului transversal.

Referitor la starea traverselor

Incepand de la joanta de varf a contraacelor schimbatorului nr.27 din TJD 21/27, in sensul
de mers al trenului au fost marcate traversele incepand cu ,,T1” pana la ,,T32”. Pe traversele ,,T3”
si,,T4” este fixat electromecanismul de macaz. Traversa ,,T9” corespunde punctului ,,0”.

S-au constatat urmatoarele:
= traversele T1 si T2 erau in stare buna;
= traversa T3 avea doua tirfoane slibite;
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= traversa T4 era in stare bund;
= traversa TS5 avea rlnderea 1nact1va iar plac1le metalice se deplasau radial in lungul traversei;

lm

SH

~

| &

Foto. nr.7 - Traversa nr.T5

= traversele T6 si T7 erau in stare buna,

= traversa T8 avea prinderea inactiva iar placile metalice se deplasau radial in lungul traversei;
= traversele T9 si T10 erau in stare buna;

= traversa T11 era putreda si avea prinderea inactiva;

LR\

Foto. nr.8 - Traversa nr.T11

= traversele T12 si T13 erau in stare bund;

= traversa T14 avea prinderea inactiva;

= traversa T15 era 1n stare buna;

= traversele T16 si T17 aveau prinderea inactiva;
= traversele T18 si T19 erau in stare buna;
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= traversa T20 avea crapaturi longitudinale;

= traversa T21 era in stare buna;

= traversa T22 avea un tirfon lipsa;

= traversele T23 si T24 erau in stare buna;

= traversa T25 avea prinderea inactiva pe partea stanga;
= traversele T26 + T31 erau in stare buna.

Referitor la starea protapilor dintre contraac si inima acului

Spatiul dintre protap si inima acului nu trebuie sa fie mai mare de 1 mm la aparatele de cale
din liniile curente, liniile directe si la cele de pe liniile de primire si expediere a trenurilor din statii,
valoare prevazuta la art.19, pct.11 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor.

Intre protapii dintre contraacul drept al schimbatorului 27a (din stanga sensului de mers al
trenului) si acul curb aferent era un spatiu de 12 mm la primul protap si 9 mm la al doilea protap.
Primul protap este pozitionat intre pichetii ,,0” si ,,-1” iar al doilea protap in dreptul pichetului ,,-
2”. Astfel, valoarea maxima a spatiului dintre protapi si inima acului depdsea toleranta maxima
admisa de 1 mm cu 11 mm.

Referitor la starea acului curb al schimbatorului 27a din compunerea TJD 21/27:

Acul curb al schimbatorului 27a din compunerea TJD 21/27, prezenta stirbituri pe o
lungime de aproximativ 1,00 m de la varful acului;
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Foto. nr.9 — stirbituri pe prima parte a acului curb
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Totodata, acul curb al schimbatorului 27a din compunerea TJD 21/27 prezenta uzuri
laterale ce au condus la formarea muchiilor vii;

Foto. nr.10 — uzura acului curb

= Acul curb, al schimbatorului 27a din compunerea TJD 21/27, prezenta urme de rulare (luciu
metalic) incepand de la varful acului.
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Foto. nr.11 — Urma de circulatie a rotilor atacante la varful acului curb
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Referitor la starea prismei de piatra sparta din cuprinsul TJD 21/27;

In zona producerii accidentului feroviar (TJD 21/27) prisma de piatra sparti era completa,
colmatata, cu vegetatie n cuprinsul ei.

Referitor la urmele de circulatie constatate in cuprinsul TID 21/27. pe partea stanga a
sensului de mers

Din constatarile, filmarile si pozele facute la locul producerii accidentului, pe partea stinga
a sensului de mers s-au constatat urme de circulatie la varful acului curb, pe suprafata de rulare a
contraacului drept al schimbatorului nr.27a, inima dubld din stdnga sensului de mers, sina cot a
inimii duble, pe contraacul si pe sina contrasinei inimii simple a schimbatorului nr.21a;

stirbitura ac curb

Foto. nr.12 — uzuri si stirbituri ale acului curb al schimbatorului nr.27a
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urma de rulare urimg de rulare,
pe contraacul drept

Foto. nr.13 — urma de rulare pe contraacul drept al schimbatorului nr.27a
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Foto. nr.14 — urma de rulare pe suprafata de rulare a inimii duble si pe a
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Foto. nr.15 —
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Foto. nr.16 — urma pe suprafata de rulare a contraacului drept si pe sina de rulare a
contragsinei schimbatorului nr.21a

Referitor la urmele de circulatie de pe partea dreaptd a sensului de mers, a rotii
corespondente rotii atacante, constatate in cuprinsul TJD 21/27

In punctul ,,0” situat la distanta de 5050 mm dupa joanta de varf a contraacului curb a
schimbatorului 27a, pe partea dreapta a sensului de mers a trenului, s-a constatat urma de cadere
intre ac si contraac a rotii din dreapta a primei osii; roata a circulat o distanta de 2020 mm intre ac
si contraac si in punctul ,,B” a escaladat flancul inactiv al acului drept; in continuare roata a circulat
pe suprafata de rulare a sinei cot a inimii duble, pe inima de la cdlcéiul acului drept, pe contraacul
drept al schimbatorului nr.21b, pe sina cot a inimii simple, prin jgheabul dintre sina cot si varful
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Foto. nr.18 — urma de escaladare a flancului inactiv al acului drept
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Foto. nr.19 — urma de rulare pe suprafata sinei cot a inimii duble de la calcdiul acului drept si
de frecare pe profilul contrasinei
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Foto. nr.20 — urma de rulare pe suprafata inimii duble de la calcaiul acului drept al
schimbatorului nr.21b
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Foto. nr.21 — urma de rulare pe suprafata contraacului drept al schimbatorului nr.21b cu
roata blocata din cauza rotirii fortate a boghiului

Foto. nr.22 — urma de rulare pe jgheabul dintre sina cot din dreapta vdarfului inimii simple a
schimbatorului nr.21
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Foto. nr.23— urma de rulare, urma de cadere de pe sina cot a inimii simple a schimbatorului
nr.21 si urma de oprire

Referitor la urmele de circulatie de pe partea dreaptd a sensului de mers, a rotii din
dreapta a celei de-a doua osii a boghiului deraiat, constatate in cuprinsul TID 21/27

In punctul ,,A”, situat la 1750 mm dupa punctul ,,0”, s-a constatat escaladarea flancului
activ al contraacului curb de catre roata din dreapta a celei de-a doua osii; roata a rulat pe contraacul
curb, pe sina de legatura dintre contraacele curbe ale schimbatorilor 27a si 21b, pe contraacul curb
al schimbdatorului 21b si in dreptul punctului de reper ,,-23” (la 9750 mm dupa punctul ,,A”) a
trecut de pe contraacul curb pe acul drept, a cazut in interiorul caii si a circulat in stare deraiata pe
traversele din cale;

37



urma de escaladanel sensul.de mers

=
ulfde'mers

"~
!

e =S )
" =i A N -

X
N

AR 92\
ENAS

38



Foto. nr.26— urma de rulare pe sina de legatura dintre contraacele curbe ale schimbatorilor
nr.27a si 21b
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Foto. nr.27— urma de rulare pe contraacul curb a schimbatorului nr.21b
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Foto. nr.28 — urma de escaladarea acului curb al schimbatorului nr.21b
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Foto. nr.29— urma de rulare pé traversele schimbatorului nr.21b
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Foto. nr.30 — urma de rulare pe traversele de la motorul schimbatorului nr.21b
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Foto. nr.32 — urma de rulare si oprire in dreptul varfului inimii simple a schimbatorului
nr.21b

o traiectoria pe care din punctul ,,-23” a urmat-0 cea de-a doua osie, traiectorie impusa de
circulatia primei osii, a cauzat escaladarea acului drept, caderea intre firele caii si talonarea
schimbatorului nr.21b;

o Vvagonul nr.33539335900-5 (al 9-lea vehicul din corpul trenului) a circulat in stare deraiata o
distanta de aproximativ 18 m;

Date relevante cu privire la starea tehnicd a infrastructurii/suprastructurii feroviare in
zona producerii accidentului feroviar (TJD 21/27), inainte de data producerii acestuia:

= ultima inlocuire a TJD 21/27 din statia CFR Augustin a fost efectuata in anul 1975;

= de la data Inlocuirii si pand la data producerii accidentului nu s-au facut lucrdri de reparatie
periodica;

= |a data de 07.03.2019, pe TJD din statia CFR Augustin, s-a introdus restrictie de viteza de 5
km/h; In fisa tehnica a restrictiei de viteza intocmita la data de 08.03.2021, referitor la starea
tehnicd a caii, S-au consemnat 34 traverse de lemn necorespunzdtoare, prisma de piatrd
colmatata in proportie de 90% si 15% material metalic de prindere uzat;

= [a recensdmantul efectuat in toamna anului 2019, pe TJD 21/27 din capétul X al statiet CFR
Augustin au fost recenzate ca fiind necorespunzatoare un numar de 34 traverse speciale de lemn,
cu lungimi cuprinse intre 3,00 m si 4,20 m;

= ultimul recensamant al traverselor din cale s-a efectuat in toamna anului 2020. in cadrul acestui
recensamant, pe TJD 21/27 din capatul X al statiei CFR Augustin au fost recenzate ca fiind
necorespunzatoare un numar de 23 traverse speciale de lemn, cu lungimi cuprinse intre 3,00 m
s14,10 m;
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= ultima revizie chenzinala a liniilor si schimbatorilor de cale din statia CFR Augustin s-a facut
la data de 12.03.2021;

= |a data de 12.03.2021 s-a facut ultima méasuratoare la ecartament si nivel pe TJD 21/27, inainte
de producerea accidentului, masuratoare ce a fost consemnata in condica de revizie a aparatelor
de cale de la district; nu sunt consemnate masuratorile la largimea si adancimea jgheaburilor;

= ultimele verificari cu sablonul ORE, la acele si contraacele schimbatorilor din cuprinsul TID
21/27 din statia CFR Augustin, s-au facut in zilele de 04.11.2019, 16.06.2020 si 18.03.2021,

Rezultatul acestei verificari s-a consemnat intr-o condicd numita ,,Evidenta verificarii
uzurii acelor si contraacelor cu sablonul ORE”, existenta la sediul districtului L5 Augustin. In
aceastd condica s-a consemnat:

» rezultatul verificarii uzurii contraacelor cu sablonul ORE nr.1 si cu calibrul spion
de 3 mm, la 150 mm de la varful acului si la varful acului;
» rezultatul verificarii uzurii acelor cu sablonul ORE nr.2.

Nu s-a consemnat in condica mentionata rezultatul verificarii uzurii contraacelor, la varful
acului, cu sablonul ORE nr.1 si calibrul spion de 4 mm asa cum este prevazut in tabelul nr.22 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989, pentru circulatia si manevra trenurilor;

Modul de consemnare a rezultatului verificarii nu ofera date relevante referitoare la tipul
defectelor existente si la evolutia acestora.

»2 > - \ i ~ T Tares
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Foto. nr.33 — rezultatul masuratorilor in urma verificarii cu sablonul ORE
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in carnetul de revizie a aparatelor de cale de la districtul L5 Augustin, la TID 21/27 din

statia CFR Augustin, nu a fost consemnat rezultatul verificarilor trimestriale cu tiparul ORE asa
cum este prevazut in Fisa nr.4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii, nr.305/1997.

ultima revizie tehnica a liniei 5 din statia CFR Augustin, cu schimbétorii de cale aferenti (TJD
21/27 si TID 16/18), s-a facut la data de 21.03.2021;

ultima revizie tehnica a liniilor directe din statia CFR Augustin, cu schimbatorii de cale aferenti
(TJD 21/27 51 TID 16/18), s-a facut la data de 25.03.2021;

ultimul control de fond la districtul L5 Augustin, s-a desfasurat in perioada 13 + 17.07.2020. In
nota de constatare incheiata, referitor la schimbatorii de cale, au fost consemnate printre altele,
existenta traverselor de lemn necorespunzdtoare, existenta muchiilor pe acele schimbatorilor de
cale prin care se creeaza pericolul escaladarii acestora de catre rotile materialului rulant, distanta
dintre protapi si inima acului mai mare de 1 mm, fara a se preciza schimbatorii de cale la care
au fost depistate aceste neconformitati;

in notele de constatare incheiate, de catre conducerea sectiei, dupa efectuarea controalelor la
districtul L5 Augustin, inainte de data producerii accidentului, in perioada octombrie
2020~+ianuarie 2021, nu a fost mentionata data ultimei verificari trimestriale cu sablonul ORE,
efectuata de catre seful de district, modul de consemnare a rezultatului acestor verificari si nu a
fost mentionata starea acelor si contraacelor pe TJD 21/27 din hm. Augustin; totodata a fost
consemnata existenta izolata a traverselor speciale de lemn necorespunzatoare in cuprinsul TJID
21/27;

la data de 15.03.2021 Districtul L5 Augustin avea in stoc 9 traverse de lemn speciale pentru
schimbatori, in stare noud, cu lungimi de la 3,20 m la 3,90 m;

sectia L1 Brasov nu avea in stoc TJD cu caracteristici similare pentru inlocuirea TJD 21/27 din
Hm. Augustin, care era mentinuta in cale. Totodata, sectia nu detinea nici piese de schimbatori,
in stare semibuna, cu caracteristici similare (ace, contraace) pentru inlocuirea pieselor cu
defecte din alcétuirea TJD 21/27,

in situatia nominald a restrictiilor de viteza, la data de 26.03.2021, restrictia de viteza de 5 km/h
de pe TJD 21/27 din hm. Augustin avea drept cauza existenta a 34 traverse de lemn
necorespunzatoare, prisma de piatra colmatata in proportie de 90% si 15% material metalic de
prindere uzat. Pentru ridicarea restrictiei de viteza a fost consemnata ca fiind necesar un set
complet de traverse speciale pentru TJD.

3.b.Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1. Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Evenimente anterioare producerii accidentului

Trenul de marfa nr.80599-2 (apartinand OTF GFR), a fost expediat din statia CFR Tasnad

avand ca destinatie statia CFR Constanta Port zona B. Trenul avea in compunere 37 vagoane, tip
Uagps incarcate cu porumb si a fost remorcat cu locomotiva EA 1010.

Pe distanta Sighisoara — Augustin trenul a circulat in doud cupluri. Cuplul I: 80599-2,

avand in compunere 20 vagoane, a ajuns in Hm Augustin, linia nr.5, la ora 07:50 iar cuplul 1I:
89430, avand in compunere 17 vagoane, a ajuns in Hm Augustin, linia nr.3, la ora 08:32.

In data de 26.03.2021, dupa incheierea operatiei de compunere si efectuarea reviziei

tehnice la compunere si a probei de frana de continuitate la ora 10:00, trenul de marfa nr.80599-
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2 a fost expediat la ora 13:13, urmand a circula pana la statia CFR Brasov Triaj, in conditiile din
Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF Brasov ale trenului nr.70248.

Plecarea trenului s-a facut de la linia nr.5, in baza indicatiei de ,,LIBER” a semnalului de

iesire Y5, parcursul fiind asigurat pe directia abatuta a schimbatorilor 27a si 21b din cuprinsul
TJD 21/27.

Evenimente in timpul producerii accidentului

In timpul circulatiei de la linia 5 spre firul 1T de circulatie in directia Hm Apata, peste
schimbatoarele nr.27a si nr.21b din cuprinsul TID 21/27, cu viteza restrictionata la valoarea de 5
km/h, mecanicul a sesizat ca trenul merge greu si a luat masuri de franare, moment in care s-a
produs intreruperea conductei generale de aer avand ca efect franarea de urgenta a trenului si
oprirea lui.

Dupa oprirea trenului s-a constatat ca al 9-lea vagon din tren, cu nr.33539335900-5, era
deraiat de primul boghiu in sensul de mers.

Trenul de marfa nr.80599-2 a circulat cu al 9-lea vagon in stare deraiata o distantd de
aproximativ 18 m.

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare concluzioneaza ca, in regim
dinamic, starea necorespunzitoare a ciii pe schimbatorul nr.27a, din alcatuirea TJD 21/27 a cauzat
depasirea limitei de stabilitate la deraiere, avand ca urmare urcarea rotii atacante a primului boghiu
a vagonului nr.33539335900-5 pe contraacul drept.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pani la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Dupa oprirea trenului, IDM al Hm Augustin, s-a deplasat pe teren si a constatat ca vagonul
cu nr.33539335900-5, al 9-lea din compunerea trenului nr.80599-2, a deraiat.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti
din cadrul Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, al administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, al operatorului de transport feroviar SC Grup
Feroviar Roman SA, al Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana -ASFR si ai Politiei TF Brasov.

Repunerea pe sine a vagonului deraiat s-a realizat cu mijloacele proprii ale
administratorului de infrastructurd. Circulatia feroviara intre Hm. Augustin si Apata a fost inchisa
la data de 26.03.2021 ora 13:12. La data de 26.03.2021, ora 15:16, dupa regararea locomotivei si
primelor 7 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.80599 la linia 2 din hm.Augustin s-a
reluat circulatia trenurilor intre hm.Augustin si Apata. Ulterior, la data de 29.03.2021, ora 14:50,
s-a redeschis TJD 21/27pentru circulatia si manevra trenurilor cu vechea restrictie de viteza de 5
km/h.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

in conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, aceasta
companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a
celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa
asigure o mentenanta corespunzatoare a TJD 21/27 din hm. Augustin, sa efectueze reparatiile
necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabild, sa doteze uman si material subunitétile din
subordine, astfel incat activitatea acestora sa aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator de
infrastructura feroviara, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara sia OMT nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura
feroviara din Romania.

In conformitate cu prevederile in vigoare, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenantd si reparatii, comisia de investigare a identificat ca, in
producerea acestui accident, A.l. a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei
circulatiei prin rolul siu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale
infrastructurii feroviare.

e iw, e

infrastructura, implicate direct in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii
feroviare erau: sef district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere
linii care aveau ca sarcini principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a
produs accidentul.

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii
feroviare la locul producerii accidentului erau: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul
sectiei de intretinere linii care aveau ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite,
constatarea defectelor, stabilirea masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la
termenele stabilite.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

GFR efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public si/sau
in interes propriu, inclusiv transport de marfuri periculoase cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

in conformitate cu Certificatul Unic de Siguranti, detinut la momentul producerii
accidentului, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de
circulatie unde s-a produs accidentul, conform Listei sectiilor de circulatie acceptate in cadrul
evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta nr.EU1020200017, conform punctului
4.4 din certificat.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de
starea tehnica a materialului rulant utilizat sau de modul de conducere al trenului, comisia de
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investigare considerd ca OTF nu a fost implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei
in producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
Material rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant
implicat 1n deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma
ca starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

Infrastructura

Avand in vedere constatarile, masuratorile, fotografiile si filmarile efectuate la
suprastructura cdii dupa producerea accidentului, prezentate in acest raport, se poate afirma ca
starea necorespunzatoare a caii pe schimbatorul nr.27a (din alcatuirea TJD 21/27), a cauzat
producerea accidentului.
Din analiza constatarilor, masuratorilor, fotografiilor si filmarilor efectuate a rezultat ca,
zona in care s-a produs parasirea flancului activ, pe zona rabotata a acului curb a schimbatorului
nr.27a, este situata inainte de caderea rotii corespondente din dreapta, regdsita in raport ca punct
,,07.
Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:
= pe zona deraierii, varful acelor si contraacelor schimbatorului nr.27a, din compunerea TJD
21/27, intre punctele de reper ,,12 ” si ,,6”, valorile masurate, in stare statica, a ecartamentului
caii depaseau tolerantele admise fata de valorile ecartamentului prescris pe aparatele de cale cu
pana la +11 mm, conform prevederilor Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989. Totodata, in dreptul pichetului ,,7”,
pichet situat pe acul curb al schimbatorului nr.27a, valoarea masuratd a ecartamentului depasea
toleranta admisa fata de ecartamentul prescris de +5 mm cu +11 mm. Valoarea peste tolerante
a ecartamentului din punctul de reper ,,7” a condus la marirea jocului in cale a osiei, la cresterea
unghiului de atac si implicit la cresterea fortei de ghidare (Y);

= in dreptul pichetului ,,10”, pichet situat la 50 mm, in sensul de mers, dupa prima joantd a
contraacelor schimbatorului nr.27a, valoarea masurata la nivel transversal in punctul de reper
,,10” depdsea toleranta admisa de +5 mm cu 10 mm, conform prevederilor Instructiei de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea cdaii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.

= variatia nivelului transversal, in limita tolerantelor la nivelul transversal prescris, trebuie sa se
faca uniform pe o distantd proportionald cu valoarea abaterii. Astfel, in sensul de mers al
trenului, luand in considerare distanta de 1,80 m dintre axele osiilor aceluiasi boghiu, cand roata
din stanga a celei de-a doua osii a boghiului se afla in punctul de reper,,10”, la 50 mm dupa
varful contraacului drept, unde valoarea masurata era de +15 mm, roata din stanga a primei osii
(roata atacantd) se afla intre punctele de reper ,,7” s1,,6”, pe zona de dupa varful acului curb,
unde valoarea calculatd a nivelului transversal era de +5,5 mm. Rezultd o variatie a nivelului
transversal de 9,50 mm pe o distanta de 1,80 m, distantd care este mai mica decat distanta
minima de 5,70 m pe care trebuia sa se faca variatia uniforma a nivelului transversal, asa cum
prevede Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989. Depasirea tolerantelor admise la nivelul transversal si a
variatiei nivelului transversal au condus la descarcarea de sarcina a rotii atacante (Q).
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Diagrama nr.3 - Detaliu diagrama de ecartament si nivel

= valorile masurate ale spatiului dintre protapii contraacului drept al schimbatorului 27a din
compunerea TJD 21/27 si acul curb aferent depaseau toleranta admisa cu pana la 11 mm,
conform prevederilor Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

in cuprinsul macazului propriu-zis al schimbatorului nr.27a, din compunerea TJD 21/27 au fost
mentinute 3 traverse neconsecutive cu prindere inactiva si astfel, au fost incalcate prevederile
Instructiei de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989, care nu
admit mentinerea traverselor necorespunzatoare pe aparatele de cale;

= acul curb al schimbatorului nr.27a, din compunerea TJD 21/27, prezenta stirbituri pe o lungime

de aproximativ 1,00 m de la varful acului si uzuri laterale 1n rest;

In concluzie, efectul cumulat al depasirii tolerantelor admise ale ecartamentului, nivelului
tranbsversal si a variatiei nivelului transversal a cauzat cresterea fortei de ghidare (Y) si reducerea
sarcinii (Q), acestea conducand la depasirea limitei de stabilitate la deraiere (Y/Q).

Avand in vedere cele prezentate la cap.3.a.5, comisia de investigare concluzioneaza ca,
starea necorespunzatoare a ciii pe schimbatorul nr.27a din alcatuirea TJD 21/27, ce a cauzat
depasirea limitei de stabilitate la deraiere, avand ca urmare urcarea rotii atacante a primului
boghiu a vagonului nr.33539335900-5 pe contraacul drept, a reprezentat un eveniment care
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dacd ar fi fost evitat, ar fi putut impiedica producerea deraierii si, in consecintd, dupa toate
probabilitatile, reprezinta factorul cauzal in producerea accidentului.

Modul de circulare a rotii atacante pe contraacul drept a cauzat parasirea flancului activ al
contraacului curb al schimbatorului de cale nr.27a de catre roata corespondentd din dreapta, in
punctul de reper ,,0”, la 5050 mm dupa joanta de varf al acestuia, caderea rotii intre acul drept si
contraacul curb, escaladarea flancului inactiv al acului drept si circulatia in stare deraiata a acestui
boghiu asa cum a fost descris in prezentul raport.

La data de 07.03.2019 s-a introdus restrictie de viteza de 5 km/h pe TJD 21/27 din Hm.
Augustin. Fisa tehnica a restrictiei de viteza, intocmita la data introducerii restrictiei, nu a fost
reactualizatd Tnainte de data producerii accidentului.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:
¢ 1n fisa tehnicd a restrictiei de vitezd intocmitd la data de 08.03.2021, referitor la starea tehnica

a cdii, s-au consemnat 34 traverse de lemn necorespunzatoare, prisma de piatrd colmatata in
proportie de 90% si 15% material metalic de prindere uzat;

e la ultimul recensamant al traverselor din cale, efectuat in toamna anului 2020, au fost recenzate
ca fiind necorespunzatoare un numar de 23 traverse speciale de lemn, cu lungimi cuprinse intre
3,00 m 514,10 m;

¢ 1n notele de constatare Incheiate la districtul L5 Augustin, in perioada octombrie 2020~+ianuarie
2021, a fost consemnata existenta traverselor speciale de lemn necorespunzatoare, izolat, in
cuprinsul TJD 21/27;

e in situatia nominald a restrictiilor de viteza, intocmitd la data de 26.03.2021, la restrictia de
viteza de 5 km/h de pe TJD 21/27 din Hm. Augustin, era consemnata la cauza existenta a 34
traverse de lemn necorespunzatoare, prisma de piatrd colmatatd in proportie de 90% si 15%
material metalic de prindere uzat. Pentru ridicarea restrictiei de viteza a fost consemnat ca fiind
necesar un set complet de traverse speciale pentru TJD,;

e modul de consemnare a rezultatului verificarii cu sablonul ORE, in ,,Evidenta verificarii uzurii
acelor si contraacelor cu sablonul ORE”, nu ofera date relevante referitoare la masuratoarea
facuta la varful acului curb cu sablonul nr.1 si calibrul spion de 4 mm si la masuratoarea facuta
in cuprinsul acului curb cu sablonul nr.2. Rezultatul verificérii trimestriale cu sablonul ORE
trebuia consemnat in carnetul de revizie a aparatelor de cale de la district, asa cum este prevazut
in Fisa nr.4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate
reviziile caii, nr.305/1997;

¢ din chestionarea personalului responsabil cu mentenanta din cadrul sectiei si districtului de linii
a rezultat ca acesta cunostea starea de uzura a acului curb si a contraacului drept din cuprinsul
schimbdtorului 27a, dar ca acestea nu au fost inlocuite pana la data producerii accidentului
pentru cd nu existau in stocul districtului si al sectiei.

Comisia de investigare a concluzionat faptul cd monitorizarea ineficienta a evolutiei
defectelor ORE existente pe acele si contraacele schimbatorului nr.27a din compunerea TJD
21/27 din cauza consemnarii incomplete a rezultatelor masuratorilor cu sablonul ORE in
alte evidente decét cele previzute de codurile de practica este un factor critic care a determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in consecinta, reprezintd un factor
contributiv. Acest fapt a format o imagine incompletd a evolutiei acestor defecte pe fondul
mentinerii restrictiei de viteza de 5 km/h.
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Instalatii tehnice

Avand 1n vedere constatdrile si verificarile efectuate la fata locului producerii accidentului
feroviar la instalatiile tehnice de siguranta feroviara, prezentate in prezentul raport se poate afirma
ca acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1. caracteristici umane si individuale

Personalul de conducere al sectiei de intretinere a cdii L1 Brasov, care avea sarcini de
administrare si asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului,
era format din sef sectie si 2 sefi sectie adjuncti.

Personalul districtului L5 Augustin, angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii
si revizor cale, era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe
care le exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Personalul apartinand OTF, care a efectuat revizia tehnica a vagoanelor si cel care a condus
si deservit locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.80599-2, detinea permise, autorizatii,
certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale
generale, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinuta, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L1 Brasov in subordinea céreia se afla
Districtul de linii nr.5 Augustin, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitatii acestei subunitati, a rezultat ca:

Referitor la dimensionarea activitatii Districtului de linii nr.5 Augustin, din subordinea
Sectiei L1 Bucuresti, au rezultat urmatoarele:

» districtul de linii are in intretinere: 81,799 km conventionali;

= la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe

raza de activitate a acestui district era asiguratd de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa, 2
revizori de cale, 10 meseriasi intretinere cale si 1 muncitor necalificat;

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si
managementul sigurantei, precum si procese de monitorizare

La momentul producerii accidentului feroviar, CN CF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe
caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a OMT nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantda — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara, valabila pana la
12.12.2029;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviard pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
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proiectarii, Intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare, valabild pand la 12.12.2029.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:

» declaratia de politica iIn domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantei;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE)
nr.1169/2010.

In anul 2018 a fost emisi st difuzata ,, Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate — Mediu — Siguranta Feroviara, document semnat de Directorul
General al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasti declaratie, SRCF Brasov a emis
si difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018. De asemenea a fost emisa ,, Politica
CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de Management Integrat Calitate — Mediu — Siguranta
Feroviara.

Manualul sistemului de management al sigurantei MSMS cod 0.4-1 (denumit in continuare
Manual) a intrat in vigoare la data de 01.12.2011 si are ca principald cerinta stabilirea si
documentarea unui Sistem de management al sigurantei (SMS) In conformitate cu cerintele
legislatiei privind siguranta feroviara in vigoare. Scopul principal al SMS este acela de ,,a asigura
gestionarea sigurd a operatiunilor unui gestionar de infrastructura feroviara pentru a respecta
cerintele generale” conform ,,Directivei de siguranta feroviara” in care este prezentat conceptul
general de imbunatatire continud, abordare sistemica si repartizarea responsabilitatilor.

Conducerea administratorului de infrastructura a dispus masuri pentru:
= jdentificarea proceselor;
= jdentificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;
= identificarea normativelor aplicabile In domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si a

altor activitati din domeniul feroviar;
= identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunatati procesele;
= programarea activitatilor;
= identificarea pericolelor;
= definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;
* monitorizarea, mdsurarea si analizarea proceselor definite.

Intrucat, din constatarile efectuate asupra starii liniei, au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenantd si reparatii, comisia de investigare a verificat dacd acest
SMS dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitdtile altor
organizatii $i/sau persoane.

a)Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrdrilor de intretinere si reparatii

Comisia de investigare a analizat procedurile din cadrul SMS, considerate relevante in
procesul de investigare a accidentului. Astfel, a fost analizata procedura operationala PO SMS 0-
4.04 — ,.Controlul efectuat de management la toate nivelele” si a constatat ca anumite aspecte,
parte a procedurii mentionate nu sunt respectate in totalitate. Astfel, din cauza numarului mare de
deficiente, unele constatari ale situatiei existente la fata locului nu se regasesc in notele de
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constatare pentru stabilirea masurilor ce trebuie sa aibd ca scop eliminarea neconformitatilor sau
prevenirea aparitiei acestora.

Totodata comisia de investigare a constatat cd administratorul infrastructurii feroviare
publice a Intocmit, difuzat, instruit persoanele implicate si a aplicat procedura operationala cod PO
SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg
ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In acest document, la Anexa nr.2 — ,.Tipuri de lucrdri de intrefinere”, pentru lucrarile

privind:

e mentinerea nivelului transversal;

o inlocuirea materialului de cale defect sau uzat §i completarea lui in mdasura in care nu
se poate amdna pdna la reparatia periodicd, traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca
numarul celor rele ramase in cale sa nu depaseasca limitele admise; cu prioritate Vor
fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri §i defecte se apropie de limitele admise
prin instructiunile de serviciu,

e rectificarea ecartamentului,

masura de sigurantd adoptata pentru a tine sub control riscurile asociate acestor activitati

este respectarea prevederilor codului de practica ,Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Tot in acest document, la Anexa nr.4 — . Tipuri de lucrari de reparatie capitala”, lucrarile
privind reparatia radicala a liniei se executd cdnd elementele liniei (aparatului de cale), ca urmare
a solicitarii acesteia, datorita traficului suportat, au capatat un volum de deformatie care nu mai
este posibil sa fie cuprins de formatiile care executa lucrarile cu caracter de intretfinere §i
reparatie periodica. Masura de sigurantd adoptatd pentru a tine sub control riscurile asociate
acestor activitati este respectarea prevederilor codului de practica ,./nstructia pentru executarea
lucrarilor de reparatie radicald a liniei de cale ferata - nr.302/1986.

Codul de practica ,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate, editia in vigoare”, precizat in
aceasta procedura operationald are o importantd deosebita, deoarece indica ciclicitatea lucrarilor
de reparatii, norma de manoperd si consumul de materiale la lucrdrile de intretinere a
suprastructurii caii ferate pe o anumitd linie pentru readucerea acesteia la valorile parametrilor
normali de exploatare.

In urma constatarilor efectuate de citre membrii comisiei de investigare, S-a observat ci pe
fondul mentinerii in exploatare din anul 1975 (46 de ani), in cuprinsul TJD 21/27 din Hm.
Augustin, starea caii era necorespunzatoare, astfel incat, sub actiunea dinamica a materialului
rulant nu se mai puteau asigura tolerantele admise de exploatare. Astfel, au fost incalcate
prevederile codurilor de practica mai sus amintite.

Referitor la aprovizionarea cu materiale a districtului de linii nr.5 Augustin, analizata in
prezentul raport, din cauza cantitatilor insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea
lucrarilor de intretinere si reparare a cdii, seful de district nu a putut realiza mentenanta
infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea
tuturor materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor
caii, executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodica a cdii, etc.).

Prin urmare, comisia de investigare concluzioneaza ca asigurarea unui volum inadecvat
al resurselor materiale, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei
corespunzatoare si mentinerea stirii cdii in parametrii normali de exploatare constituie o
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conditie care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare 1n viitor si in consecinta
acesta reprezinta un factor sistemic.

b)ldentificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct
din_activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane.

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

S-a constatat ca, pentru a indeplini aceastd cerintd, Al a intocmit si difuzat persoanelor
implicate procedura de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor” si pe care a difuzat-o SRCF
in vederea punerii in aplicare.

La capitolul 5.2. din aceasta procedura — Etapele procesului de management al riscurilor,
pct.5.2.2. — Identificarea pericolelor si a riscurilor de siguranta feroviara, comisia de investigare
a constatat ca ,,procesul de evaluare a riscurilor din cadrul SMS implica identificarea pericolelor,
identificarea si analizarea tuturor riscurilor operationale, organizationale si tehnice asociate
pericolelor identificate, stabilirea masurilor de control aferente si cerintele rezultante care trebuie
indeplinite de sistem”.

La nivelul SRCF Brasov, prin documentul nr.260/1/59/2021, a fost elaborat ,, Registrul de
riscuri — Divizia de Linii”. In acest registru, la pct.30 a fost analizat riscul ,, deraierea vehiculelor
feroviare” avand una din cauze ,,neefectuarea unei mentenante preventive si programate,
nerespectarea ciclurilor pentru intretinerea §i reparatia cdii”’ pentru care s-au stabilit ca actiuni
Hiratare (initial), monitorizare(dupa evaluare), programarea si efectuarea controlului in ramura
de linii”.

Expunerea riscului inerent a avut valoarea 4 (risc mic care nu necesitd masuri de control).
Cu toate acestea, echipa de evaluare a riscurilor a stabilit o masura de control, respectiv respectarea
prevederilor pct.3 din codul de practica ,,/nstructia de intretinere a liniilor ferate - nr.300/1982”.

Dupa stabilirea acestei masuri de control, echipa de evaluare a stabilit ca riscul rezidual a
ramas la aceeasi expunere, fapt care ar fi trebuit sa impund masuri suplimentare de siguranta, avand
in vedere faptul ca masura de control era de fapt respectarea unui cod de practica.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza ca masura stabilita pentru tinerea sub
control a acestui risc nu a fost suficientd sau indeplinita corespunzator.

Astfel, personalul responsabil cu mentenanta liniilor si aparatelor de cale, pe baza
experientei proprii, la data de 08.03.2019 a introdus o restrictie de viteza de 5 km/h pe TID 21/27
din Hm. Augustin, din cauza starii tehnice necorespunzatoare a materialelor din cale, dar aceasta
masura nu a impiedicat manifestarea riscului de producere a deraierii.

In concluzie, desi la nivelul Al, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE
nr.1169/2010, ,, exista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata
in siguranta, tinandu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin
intermediul retelei respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de
complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate, motiv
pentru care se poate pune in discutie performanta SMS de la nivelul Al. Precizam ca nerespectarea
prevederilor acestor proceduri are la baza un volum inadecvat al resurselor materiale, in raport cu
cel necesar. Intrucat, acest lucru are implicatii directe in garantarea de catre Al a faptului ci
intretinerea infrastructurii este furnizata in siguranta, si ca aceasta raspunde nevoilor specifice ale
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sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea, comisia concluzioneaza ca gestionarea ineficace
a riscului asociat pericolului de neefectuarea unei mentenante preventive si programate,
nerespectarea ciclurilor pentru intretinerea si reparatia caii, constituie o conditie care poate
afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si in consecintd acesta reprezinta
un factor sistemic.

4.(e) Accidente anterioare cu caracter similar

= accidentului feroviar produs la data de 14.08.2019, ora 06:20, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov—Sighisoara, linia 300, in halta de
migcare Bod, in circulatia trenului de marfa nr.90920, apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov, prin deraierea, la gararea pe linia 4 abatuta, pe
schimbatorul de cale nr.14 a osiei nr.6 a locomotivei electrice EA 1093, prima osie in sensul de
mers.

Unul din factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost depasirea
valorilor tolerantelor admise la nivel in profilul transversal pe schimbatorul de cale nr.14 din
halta de miscare Bod.

= accidentului feroviar produs la data de 15.09.2019, ora 13:18, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, in halta de miscare Bod, in
circulatia trenului de marfa nr.50418, apartindnd operatorului de transport feroviar UNICOM
TRANZIT SA, prin deraierea pe schimbatorul de cale nr.14 a locomotivei EA nr.91 53 0
400386-5 de primul boghiu, in sensul de mers al trenului

Unul din factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost nivelul
transversal al acului curb (firul exterior al curbei sch.nr.14 din halta de miscare Bod) mai jos cu
21 mm decat nivelul contraacului curb (firul interior al curbei sch.nr.14), in conditiile in care
valoarea tolerantei nivelului transversal al cdii admisa in exploatare este de £5 mm.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the analysis and conclusions

Considering the findings at the switch no.27a, within the double diamond crossing TJD
21/27 from the railway station Augustin, made after the accident, presented in the investigation
report, one can state that the cause of the derailment was the improper condition of the track that
imposed the trains running with speed restriction of 5 km/h.

Analyzing the findings and measurements at the track superstructure and the rolling stock,
made after the accident, the photos and movies taken, the documents submitted, the discussions
and the result of the questioning of the involved staff, the investigation commission established,
upon the definitions stipulated by the Regulation for implementation (EU) 2020/572, within
chapter 4 ,,Accident analysis” the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

= improper condition of the track, within the switch no.27 of the double diamond crossing TJD
21/27, caused the exceeding of the derailment stability limit, leading to the overclimbing of the
right stock rail by the guiding wheel of the first bogie from the wagon n0.33539335900-5.

Contributing factor
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= ineffective monitoring of ORE failures progress existing at the points and stock rails from the
switch no.27a within the double diamond crossing TJD 21/27, following the partial record of
the results of the measurements with ORE gauge into other records that those stipulated by the
practice codes. It generated a partial overview of the progress of these failures in the condition
of keeping the speed restriction of 5 km/h.

Systemic factors

= ineffective management of the risk associated to the danger generated by the lack of preventive
and scheduled maintenance, lack of compliance with the cycles of track maintenance and repair;

= ensuring of inadequate material resources, regarding the necessary ones, for the performance
of the proper maintenance and for keeping of the track condition between the normal operation
parameters.

5.b. Measures taken after the accident

Following the analysis of the documents and questioning of staff involved, after the
accident happened from the 26" March 2021, on the double diamond crossing TJD 21/27 of the
railway station Augustin, there were performed the next works:

e on the 29" and 30" March 2021 6 special wooden crossing timbers were replaced:;

e on the 2" June 2021 there were performed checking of the hidden parts of the switches no.27a
and 27b;

e on the 18" and 19" November 2021, at the switches no.27a and 21b there were replaced the
curved points, the connection rail between them and the right stock rails, with parts semi-good
taken from the double diamond crossing TJD 28/32 of the railway station Feldioara.

When the draft report was ended, the running speed on the double diamond crossing TJD
21/27 of the railway station Augustin continues to be restricted at 5 km/h, according to the Sheet
for the Restrictions Notification - BAR.

5.c. Additional remarks
Not applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 26th March 2021, on the exit route from the line
no.5 of the railway station Augustin to the track Il Augustin — Apata, was caused by the improper
condition of the track within the switch no.27a from the double diamond crossing TJD 21/27.

During the investigation one found out that the improper condition of the track within the
double diamond crossing TJD 21/27 was generated by the unsuitable maintenance and the lack of
compliance with the track maintenance and repair cycles, that were not carried out in accordance
with the provisions of the practice codes (reference/associated documents of SMS procedures of
the infrastructure administrator).

Applying the own procedures of the safety management system, completely, as well as the
provisions of the practice codes, part of SMS, the infrastructure administrator should have kept the
values of the technical parameters of the track between the limits of tolerances imposed by the
railway safety and, so, could be able to avoid the accident.
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Considering the findings and conclusions of the investigation commission above
mentioned, for the prevention of similar accidents, AGIFER issues the next safety
recommendation:

Recommendation no.378/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the public railway
infrastructure administrator will re-assess the risk associated to the danger generated by the lack
of preventive and scheduled maintenance, non-compliance with the track maintenance and repair
cycles and it will establish effective measures for keeping them under control.

*
* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana
- ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.
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