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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, cu modificarile si completarile ulterioare.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz
sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandari de siguranta necesare pentru Tmbundtatirea sigurantei feroviare.

In consecinti, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatitirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Roméana - AGIFER, denumita in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare i
imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe retfeaua de transport cu metroul din Romdnia
aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbundtétirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

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

Prezentul accident feroviar a fost precedat la data de 14.08.2019, ora 06:20, de un accident
produs in conditii similare tot pe schimbiitorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod, in
circulatia trenului de marfa nr.90920, apartinand operatorului de transport feroviar RAIL SC
FORCE SRL Brasov. Acest accident s-a produs tot pe parcursul de primire cu acces la linia 4
abatuta din halta de miscare Bod, prin deraierea de prima osie a locomotivei EA-1093, in raport
cu sensul de mers, la o distanta de 4500 mm de joanta de varf a contraacului drept, la o distanta
de 640 mm fata de actualul punct ,,0” al deraierii.

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare
si de a constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor
recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei
feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, privind accidentul feroviar produs la data de 15.09.2019,
ora 13:18 pe raza de activitate a Sucursalei, sectia de circulatie Brasov-Sighisoara (linie dubla
electrificata), in statia CFR Bod, prin deraierea pe schimbatorul de cale nr.14, a locomotivei EA nr.91
53 0 400386-5 ce remorca trenul de marfd nr.50418 apartinand operatorului de transport feroviar
UNICOM TRANZIT SA si luand in considerare faptul cad evenimentul se incadreaza ca accident
feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare,
Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.328 din data de 16.09.2019 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 15th September 2019, at 13:18 o’clock, in the railway county Brasov, track section
Brasov-Sighisoara (electrified double-track line), in Bod railway station, in the running of the freight
train n0.50418, got by the railway undertaking UNICOM TRANZIT SA, the first bogie of the hauling
locomotive EA n0.91 53 0 400386-5 derailed in the running direction at its passing over the switch
no.14, on a facing point movement on diverging track.

The accident site is presented in photo no.1.
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Figure no.1 — Derailment site

The freight train n0.50418, its wagons, the hauling locomotive EA no.91 53 0 400386-5, as

well as the locomotive crew are got by the railway freight undertaking UNICOM TRANZIT SA.

Accident causes

Track superstructure and infrastructure
At the switch no.14 in the railway station Bod, 4 wooden special sleepers and 18 vertical screws

M22x65 were damaged

Railway equipments

The interlocking system was not affected.

The force and traction installations were not affected.

Rolling stock

Following the accident there were damages on the running surfaces of the derailed axles, being

necessary their reprofiling.

Load

No damages at the wagons and load.

Environment

None.

Injries

No victims.

Interruptions of the railway traffic

Following the derailment, the traffic and the shunting between Feldioara — Bod, track I,

respectively the lines 3 and 4 from the railway station Bod were closed on the 15th September 2019,
from 13:29 o’clock to 18:30 o’clock, when the traffic was resumed with the speed established. On the
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track I between the railway stations Bod and Feldioara the traffic was normal.

The traffic on the switch no.14 rested closed up to the 16th September 2019, 17:00 o’clock,
when the repairs at the track superstructure was ended.

After the replacement of the special wooden sleepers, track fastenings and the level rectification
by packing of sleepers, the train traffic and shunting on the switch no.14 in the railway station Bod
were resumed with the speed established, on the 16th September 2019, at 17:00 o’clock.

__The accident led to the delay of 13 minutes for the passenger train IR no.1746 (SNTFC
,,CALATORI” SA).

Measures taken and works performed for the resuming of the traffic
The locomotive EA n0.386 was re-railed on the 15th September 2019, at 19:40 o’clock, using
the breakdown train with hydraulic jacks.

Causes and contributing factors:

Direct cause of the accident was the flange of the guiding wheel of the locomotive (right wheel
in the running direction) climbed the rail gauge of the curved point from the switch no.14 in Bod
railway station (in a planned area), following the exceeding of the derailment stability limit.

Contributing factors:

1. Cross level of the curved point (outside rail of the curve switch no.14 from the railway
station Bod) lower with 21 mm than the level of the curved stock rail (inside rail of the
curve of the switch no.14), provided that the value of the tolerance of the track cross level
accepted in operation is =5 mm;

2. Exceeding of the tolerance values accepted for the level, in case of track twist, on the
switch no.14 and on the track panel between the switches no.10 and 14 in Bod railway
station;

3. The value over the limit accepted for the difference between the diameters of the wheels
from the same axle, found at the axles no.6, 5, 4, 3 and 2 (first 5 ones in the locomotive
running direction).

Underlying causes:

1. Inobservance of the provisions of art.19, point 6 from Instruction of norms and tolerances
for track construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989,
regarding the values of the tolerances accepted for the cross level at the switches from the
reception and dispatching lines;

2. Inobservance of the provisions of art.7.A, point 3 from Instruction of norms and tolerances
for track construction and maintenance — lines with standard gauge - n0.314/1989,
regarding the values of the tolerances accepted for the track twist;

3. Inobservance of the provisions of point 4.1. of Chapter 4 ,Norms of manpower and
material consumption”, of the Instruction for the line maintenance no.300 — edition in
force, regarding the provision with the number of workers for the minimum team necessary
to perform the works;

4. Inobservance of the provisions of Sheet no.4, art.3 from Instruction for the setting of
deadlines and order for the performance of the track inspections - n0.305/1997, regarding
the lack of fortnightly inspection and of the work reception from the previous fortnightly
inspection, leading to the lack of schedule of the works necessary for putting between the
tolerances the track geometry on the switch no.14 of Bod railway station.



Root causes

Nonapplication of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,Compliance with the technical specifications, standards and requirements relevant for the whole life
of lines in the maintenance process”, part of safety management system of the public infrastructure
administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the keeping of the track geometry at the switch no.14 in Bod
railway station.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 of the Investigation Regulation,
considering the activity where it happened, the event is classified like accident, in accordance with
art.7(1), letter b.

Safety recommendations

The derailment of the locomotive, hauling the freight train no.50418 (got by the railway
undertaking SC UNICOM TRANZIT SA), on the 15th September 2019, happened following the lack
of suitable maintenance for keeping between the instruction parameters the geometry of the switch
no.14 in the railway station Bod and of the failure to update the data regarding the track condition,
following the lack of track technical inspection at 15 days and the reception of the works from the
previous period of 15 days, in accordance with the provisions of the practice codes
(reference/associated documents from the procedures of the safety management system of CNCF
,CFR” SA).

Because these issues were found and presented also within the investigation of the similar
accident happened on 14th August 2019 on the switch no.14 in the railway station Bod, following
which Romanian Railway Safety Authority was addressed with the safety recommendation to monitor
CNCF ,,CFR” SA, regarding ,,reassessment of the procedures and measures for keeping under control
the own risks generated by the geometry condition and schedule of the superstructure maintenance”
we consider that there is no need to issue another identical recommendation.

During the investigation, one found some deficiencies regarding the keeping under control the
evolution of the diameters on the running treads of the locomotive wheelsets, that led to the
appearance of some differences at the wheels of the same axle, over the accepted limit.

Considering the conclusions of the investigation commission before mentioned, in order to
prevent some accidents similar to those presented in this report, AGIFER issues the next safety
recommendations:

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking UNICOM
TRANZIT SA, the revision of the identifications of the risks associated to the railway operations
regarding ,,the performance of the planned inspection at the wheelsets” and the insert on the
SMS procedures of safety measures from the practice codes (instructions) in force, on order to
be sure that the driving axles of the locomotives shall work in normal conditions and complete
safety.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.50418 a fost expediat din statia de formare, respectiv statia CFR Curtici la
data de 14.09.2019 ora 00:48, avand ca destinatie, statia CFR Sfantu Gheorghe. De la statia de formare
si pana la producerea accidentului, trenul a fost remorcat de locomotiva EA nr.91 53 0 400386-5
(denumita in continuare EA nr.386), circulatia facandu-se fara probleme de siguranta circulatiei.
Ultima statie in care trenul a oprit, inainte de producerea accidentului a fost halta de migcare Augustin,
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unde s-a efectuat si un schimb de personal de tractiune, trenul stationand in intervalul orar 04:16 —
12:04, la data de 15.09.2019. Prin statia CFR Feldioara, ultima statie din parcurs inainte de producerea
accidentului, trenul a trecut la ora 13:00.

Pe distanta Feldioara — Bod, trenul implicat in accident a circulat pe firul Il de circulatie, in
conditiile din livret ale trenului de marfa nr.50223-2 (trasa alocata operatorului de transport SC
UNICOM TRANZIT SA).

Pana la intrare in statia CFR Bod, trenul de marfa nr.50418 a circulat in conditii normale. in
jurul orei 13:18, la intrarea in statia CFR Bod, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.14, cu acces in
abatere la linia 4, pe zona macazului propriu-zis, s-a produs deraierea de prima osie a primului boghiu
(in sensul de mers) a locomotivei de remorcare. Celelalte doua osii ale boghiului au fost antrenate in
deraiere pe zona inimii de incrucisare.

Trenul a circulat avand deraiat primul boghiu al locomotivei, in sensul de mers al trenului, o
distanta de aproximativ 72 m, dupa care s-a oprit ca urmare a masurilor de franare, luate de mecanicul
de locomotiva.

Repunerea pe sine a locomotivei EA nr.386 a fost efectuata cu ajutorul trenului de interventii cu
vinciuri hidraulice, fiind finalizata la data de 15.09.2019 la ora 19:40.

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul
Districtului de Linii nr.4 Feldioara, apartinand Sectiei L1 Brasov.

Instalatiile de tip CED din statia CFR Bod sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de catre salariati Sectiei CT1 Brasov.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Bod este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este Intretinutd de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Trenul de marfa nr.50418 remorcat cu locomotiva EA nr.386, precum si personalul de
conducere si deservire a acesteia apartin operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM
TRANZIT SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar marfa UNICOM TRANZIT SA si este intretinuta de agenti economici certificati pentru functii
de intretinere.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare a fost
asigurata de catre operator economic detinator de certificat de entitate responsabila cu efectuarea
intretinerii (ERI).

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50418, remorcat de locomotiva EA nr.386, a fost compus dintr-un numar de
40 vagoane incarcate cu busteni, a avut 160 osii, 2186 tone brute, masa franata automat necesar dupa
livret 1093 tone - de fapt 2072 tone, masa franatd de mana necesar dupa livret 219 tone - de fapt 889
tone. Lungimea trenului a fost de 589 m.

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

Descrierea traseului caii

Accidentul s-a produs in statia CFR Bod, in capatul Y al statiei, pe zona schimbatorului de cale

nr.14.
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Realizarea parcursului de primire a trenul de marfa nr.50418, la linia 4 din statia CFR Bod, s-a
facut prin manipularea, manevrarea si inzavorarea in parcursul comandat al macazurilor nr.2 si nr.8,
nr.4 si nr.6, nr.10 si nr.14. In acest parcurs, macazul propriu-zis al schimbatorului de cale nr.14 a fost
manevrat in pozitie ,,pe abatere” (acces la linia 4), schimbatorul de cale fiind atacat pe la varf.

Profilul longitudinal al traseului cdii, in zona producerii accidentului, este in declivitate de 0,9
%o (rampa in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Pe zona producerii accidentului, suprastructura caii ferate este constituita dintr-un schimbator
de cale (nr.14), avand urmatoarele caracteristici: tip sina 49, raza R=300 m, tangenta tg=1:9, ace
flexibile, deviatie stinga. Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu prindere indirecta de tip
K.

Contrasinele din dreptul inimii simple de incrucisare sunt alcatuite din sine de rulare, suporturi
metalice de fixare si profile cornier.

Dimensiunile jgheabului dintre sina-contragind erau asigurate prin intermediul suporturilor
metalice de fixare.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe abaterea schimbatorului de cale nr.14 este de 30
km/h.

C.2.3.2. Instalayii

Circulatia feroviarda in statia CFR Bod se efectueaza in baza indicatiilor instalatiei de
centralizare electrodinamica (CED).

C.2.3.3. Locomotiva

Locomotiva EA nr.368 a fost condusa din postul de conducere nr.ll. Instalatia INDUSI si
instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV erau sigilate si in functie. Maneta pe cofretul instalatiei
INDUSI si robinetul pentru regimul franei automate a locomotivei era in pozitia ,,M”, corespunzatoare
trenului remorcat. La sosirea comisiei de investigare, in postul de unde a fost condusd locomotiva,

robinetul de frana KD2 era in pozitia III, neutra, iar robinetul de frana FD1 era in pozitia de franare.
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Frana de mana era stransa. Vitezometrele erau sigilate si instalatia de radiotelefon era in stare de
functionare.

Caracteristici tehnice ale acesteia sunt:

= seria locomotivei - 060-EA,;

= formula osiilor - Co-Co;

=  ecartament -1435 mm;
* Jungimea intre fetele tampoanelor - 19.800 mm;
= distanta intre osiile extreme (ampatamentul total) - 14.800 mm;
= ampatamentul unui boghiu - 4.350 mm;
= distanta intre centrele boghiurilor -10.300 mm:;
= indltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat) - 4.500 mm;
= latimea maxima a locomotivei - 3.000 mm.

C.2.4. Mijloace de comunicare

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

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitului informatiilor
precizat in Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, ai administratorului de infrastructura feroviara
publica CNCF ,,CFR” SA si ai operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viesi omenesti si raniti

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

In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara si la locomotiva.

Valoarea estimativa a pagubelor conform devizelor puse la dispozitie de catre administratorul
de infrastructura , pana la data finalizarii raportului de investigare, este de 1.265,52 lei cu TVA.

Valoarea estimativa a pagubelor conform devizelor puse la dispozitie de cétre operatorul de
transport, pana la data finalizarii raportului de investigare, este de 1.044,32 lei cu TVA.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus esSte estimativa, calculatd pe baza datelor primite de
comisia de investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului, date solicitate de
AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar conform art.7 (2) din Regulament.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Ridicarea osiilor deraiate ale locomotivei EA nr.386 a fost efectuata cu ajutorul trenului de
interventii cu vinciuri hidraulice fiind finalizata la data de 15.09.2019 ora 19:40.

Dupa inlocuirea traverselor speciale de lemn, a materialului marunt si rectificarea nivelului prin
buraj, circulatia si manevra trenurilor pe schimbatorul de cale nr.14 din statia CFR Bod s-a reluat cu
viteza stabilita la data de 16.09.2019 ora 17:00.

Urmarea producerii acestui accident feroviar a fost inregistratd intarzierea de 13 minute a
trenului IR nr.1746.
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C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Nu s-au produs pagube sau afectari ale mediului in zona producerii accidentului feroviar.

C.4. Circumstante externe

La data de 15.09.2019, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului. Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost
bund, temperatura in aer a fost de +23 °C, iar in sina de +39°C.

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

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Declaratiile personalului_apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM
TRANZIT SA

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare
a trenului, se pot retine urmatoarele:

Au luat locomotiva in primire in halta de miscare Augustin. Dupa ce au efectuat proba de frana
si dupa ce au avut indeplinite conditiile de ocupare a liniei curente, au pus trenul in miscare. Trenul a
circulat in conditii normale pana la intrarea in statia CFR Bod, unde in timpul circulatiei pe zona
schimbatoarelor de cale 10 si 14, aflate in pozitia ,,pe abatere” pentru gararea trenului la linia 4, au
simtit un zgomot anormal la partea de rulare si au luat masuri de franare rapida. Dupa oprirea trenului
au constatat ca osiile primului boghiu in sensul de mers ale locomotivei erau deraiate si au avizat
impiegatul de miscare.

Declaratiile personalului apartinand administratorului de infrastructura CNCF ,,CFR” SA

.

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea circulatiei trenurilor in statia
CFR Bod, se pot retine urmdatoarele:

in jurul orei 13:00, a primit aviz de la Hm Feldioara pentru trenul de marfa nr.50418 si dupa
inscrierea in registru, a efectuat parcursul de intrare la linia 4, deoarece la tren trebuia atasata
locomotiva impingatoare. A comunicat mecanicului de locomotiva linia de garare si acesta i-a
confirmat acest lucru. In jurul orei 13:25 mecanicul trenului i-a comunicat cd nu mai poate continua
mersul deoarece locomotiva a deraiat de primele trei osii in sensul de mers. Dupa aceasta comunicare, a
raportat acest lucru catre regulatorul de circulatie si a solicitat ca trenul 347-2 sa fie expediatpe firul Il
de circulatie. La ora 13:29 operatorul RC a inchis linia curenta firul II de circulatie intre Feldioara —
Bod. A avizat seful de statie despre cele intamplate.

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea mentenangei infrastructurii
feroviare in statia CFR Bod, se pot retine urmdatoarele:

In zilele de 20.08 si 21.08.2019 au fost inlocuite piesele metalice si s-au facut lucriri de
rectificare a nivelului prin buraj la macazul propriu-zis al schimbatorului de cale nr.14 din halta de
miscare Bod, sub conducerea sefului de district. Seful de district se afla concomitent la conducerea
districtului L4 Feldioara si a echipelor din subordine. Seful de echipa se afla in concediu de odihna.

Incepand cu data de 27.08.2019, pani la producerea accidentului din data de 15.09.2019, seful
de district s-a aflat in concediu de odihna. Conducerea districtului L4 Feldioara a fost preluata de seful
de echipa din subordine, care in acelasi timp a condus si echipele din subordinea districtului.

Aceasta stare de fapt a creat, in perioada 21.08 — 15.09.2020, imposibilitatea constituirii, din sef
district, sef echipa si revizor de cale, a comisiei pentru efectuarea reviziei la cincisprezece zile si a
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receptiel lucrarilor din chenzina anterioara.
C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

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

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

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

* manualul de management;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2017+2020, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei, sefii compartimentelor
din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de Management al Sigurantei
Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea
este efectuata in conformitate cu cerintele relevante, constatandu-se faptul ca, pentru a indeplini aceste
cerinte, administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura
Operationalda 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 Anexa nr.1 a procedurii operationale PO SMS 0-4.07 ,Diagrama flux a procesului de
intretinere”, sunt precizate etapele care trebuie parcurse pentru ca parametrii tehnicii ai liniilor sa fie
mentinuti in intervalul reglementat, iar in Anexa nr.2 — ,,Tipuri de lucrari de intretinere curentda” se
mentioneaza ca trebuie mentinut nivelul transversal sau longitudinal si pozitia corecta a liniei in plan.
Totodata in Anexa nr.l a acestei proceduri operationale sunt mentionate printre documentele
asociate/documentele de referinta Instructia de intretinere a liniilor ferate nr. 300 editia in vigoare si
Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305-editia in
vigoare. Aceste instructii sunt norme nationale de siguranta si sunt folosite de catre CNCF ,,CFR” SA
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ca si coduri de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare.

In urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov s-a constatat ca:

* nu s-au respectat prevederile din Anexa nr. 2 — , Tipuri de lucrari de intretinere curentd” a

PO SMS 0-4.07 referitor la mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a pozitiei
corecte a liniei in plan;

nu s-au respectat prevederile codului de practica (Instructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300 editia in vigoare), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunititile
care asigura intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile
acestui cod de practica;

nu s-au respectate prevederile codului de practica Instructia privind fixarea termenelor si a
ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305-editia in vigoare, privitor la efectuarea
reviziei chenzinale, a receptiei lucrarilor din chenzina anterioara avand drept consecinta
neprogramarea lucrarilor necesare pentru readucerea in tolerante a geometriei caii pe
schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod.

Comisia de investigare a constatat ca administratorul infrastructurii feroviare publice dispune de

.....

structurilor responsabile cu mentenanta, dispune de competentele si resursele adecvate pentru realizarea
sarcinilor ce ii revin in acest sens. Analizarea resurselor de care dispun unitatea si subunitatea de baza
responsabila cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Bod, a scos in evidentd ca aceste
structuri 1si desfasoara activitatea cu un volum inadecvat al resurselor in raport cu cel necesar.

Din documentele solicitate Sectiei L1 Brasov in subordinea careia se afla Districtul de linii

Feldioara, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, a rezultat ca:

In conformitate cu dimensionarea numarului de meseriasi de intretinere cale si muncitori
necalificati al Sectiei L.1 Brasov, efectuata conform prevederilor Instructiei nr.300, numarul
acestora este 425. La momentul producerii accidentului, pentru Sectia L.1 Brasov era aprobat
un numar de 94 muncitori calificati si necalificati, dar efectiv, sectia dispunea doar de 70 de
muncitori;

La toate cele 8 districte de linii de pe raza de activitate a sectiei L1 Brasov personalul
autorizat in siguranta circulatiei pentru functiile sef echipa si revizori cale era insuficient;

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza
de activitate a districtului L4 Feldioara era asigurata de: 1 sef district linii, 1 sef de echipa, 2
revizori de cale, 5 meseriasi cale si 2 muncitori necalificati;

In perioada 05.08.2020 — 26.08.2019, seful de echipa se afla in concediu de odihna,
conducerea echipelor fiind preluata de seful de district titular;

in perioada 27.08.2019 — 15.09.2019, seful de district era plecat in concediu de odihna, iar
conducerea districtului L4 Feldioara a fost preluata de seful de echipa din subordine;

Pe schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod, in zilele de 20 si 21.08.2019, au fost
inlocuite piesele metalice si s-a facut rectificarea nivelului prin buraj manual la macazului
propriu-zis sub conducerea sefului de district titular;

Sectia L1 Brasov dispunea de sef de district rezerva dar care, conform fisei postului, avea si
sarcini specifice postului de instructor de linii;

La data de 21.08.2019 a fost masurat schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod, in
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timpul reviziei amanuntite efectuate de instructorul de linii in perioada 19 — 23.08.2019,
masuratoarea fiind consemnati in condica districtului;

= De la data de 21.08.2019 si pana la producerea accidentului din data de 15.09.2020 nu s-a
facut revizie chenzinala fiind imposibila constituirea comisiei formata din seful de district,
seful de echipa si revizorul de cale datorita personalului autorizat, corespunzator functiei,
insuficient.

Referitor la actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,, 4 - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
gestionarilor de infrastructura” si a cerintei ,,A.1 - Exista proceduri pentru identificarea 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”, de
evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta din Regulamentul (UE)
NR.1169/2010, operatorul feroviar are intocmita Procedura de sistem — ,,Managementul riscurilor”,
cod PS 0-6.1, editia 3.

Procedura stabileste ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire a strategiei de
risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii acestora....”, si
se aplica tuturor structurilor organizatorice din cadrul CNCF ,,CFR” SA.

Urmare a verificarii Registrului de riscuri al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov,
reactualizat la data de 10.09.2019, pentru activitatea ,, Asigurarea functionalitatii elementelor
componente ale infrastructurii feroviare pentru activitati de transport marfa si calatori in conditii de
siguranta”, a fost identificat riscul ,,Defectarea structurala a elementelor componente ale caii ferate”.
Printre cauzele identificate care favorizeaza aparitia acestui risc Se regasesc si ,, resurse umane
neasigurate la nivelul dimensionat de lucrari corespunzator cerintelor de calificare, autorizare,
sanatate”

Totodata, pentru activitatea ,, Diagnoza caii in vederea planificarii mentenangei”, a fost
identificat riscul ,,Date incomplete privind starea caii”. Printre cauzele identificate care favorizeaza
aparitia acestui risc este si ,, personal insuficient corespunzator cerintelor de exercitarea functiei”

Comisia de investigare a constatat ca producerea acestui accident a fost determinat de
mentenanta necorespunzatoare a schimbdatorului de cale nr.14 din halta de miscare Bod si de
neactualizarea datelor referitoare la starea caii urmare a neefectuarii la timp a reviziei la cincisprezece
zile si a receptiei lucrdrilor din chenzina anterioara datoritda personalului autorizat in siguranta
circulatiei insuficient numeric.

B. Sistemul de management al siguranzei la nivelul operatorului de transport de marfa
UNICOM TRANZIT SA

La momentul producerii accidentului feroviar, UNICOM TRANZIT SA in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea
efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Sigurantda — Partea A cu numarul de identificare RO1120190025, valabil

pana la data de 30.08.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220190094, valabil

15



pana la data de 30.08.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

In anexele I si Il la certificatul de siguranti partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie pe
care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotiva de remorcare a trenului.

UNICOM TRANZIT SA detine si un Certificat de entitate responsabild cu intretinerea care
confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT
nr.635/2015, pentru functiile operationale ale ERIV, ,,dezvoltarea intretinerii”, ,,gestionarea intretinerii
parcului” si ,,efectuarea intretinerii”, efectuate in regim propriu. Certificatul este valabil pana la data de
22.10.2019.

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului in ceea ce priveste starea
tehnica a locomotivei, comisia de investigare a verificat modul de tinere sub control a evolutiei
diametrelor cercurilor de rulare la osiile montate ale locomotivelor, de catre operatorul de transport.

Referitor la activitatea de mentenanta a locomotivelor

In ceea ce priveste mentenanta locomotivelor, operatorul de transport detine mai multe
proceduri operationale. Pentru verificarea acestor lucrdri, existd intocmitd procedura operationald
,, Verificarea activitatii de intretinere locomotive”, cod ERIV-L 06. Urmare verificarii acestei
proceduri, in legatura cu factorul care a contribuit la producerea accidentului, au reiesit urmatoarele
aspecte:

In capitolul ,,documente de referintd”, nu este previzuti si Instructia pentru repararea osiilor
montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986, desi procedura este valabild si pentru verificarea
lucrarilor de reparatii planificate de tip RR sau RG, ocazie cu care se efectueaza si lucrari de reparare a
acestor osii. In acelasi capitol sunt previzute , Instructiuni de exploatare, intretinere si reparatii
locomotive”, cu titlu general. Luand in considerare ca osia motoare este parte a unei locomotive, se
poate considera cd Instructia nr.931/1986 face parte din categoria instructiilor mentionate, deci ca
prevederile acesteia trebuiau verificate si respectate, atat la repararea osiilor montate cat si la
exploatarea acestora. In consecinti, operatorul de transport ar fi trebuit si se asigure ca valorile
diametrelor pe cercurile de rulare se incadreaza in prevederile Instructiei nr.931/1986, pe toata durata
exploatarii locomotivei.

In capitolul ,,descrierea procedurii — redarea in exploatare a locomotivelor”, se specifica faptul
ca ,,locomotivele reparate care nu corespund conditiilor tehnice impuse locomotivelor in_exploatare
sau la care atelierul de intretinere nu a inscriptionat clar pe locomotiva data efectuarii reparatiei si
initialele proprii de identificare, nu vor fi luate in primire”. In ceea ce priveste urmarirea evolutiei
cotelor bandajelor, conform documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport, fisele de
masurdtori sunt analizate imediat ce sunt primite de la prestator ludndu-se masurile ce se impun pentru
mentinerea cotelor bandajelor in limitele Regulamentului de Exploatare Tehnica Feroviara - RET.

Operatorul de transport nu are organizata efectuarea unei analize a evolutiei elementelor
geometrice ale osiilor montate, prin urmarirea valorilor diametrelor cercurilor de rulare, desi Instructia
nr.931/1986 impune ,in exploatare”, 0 valoare maxima pentru diferenta intre diametrele rotilor
aceleiasi osii. Conform procedurii mentionate, valoarea in exploatare a diametrelor pe cercurile de
rulare ar fi trebuit urmarita si conform Instructiei nr.931/1986. Referitor la cele doua coduri de practica
mentionate mai sus, facem urmatoarele precizari:

In RET la Art.221. (1) sunt prevazute ,, principalele conditii pe care trebuie sd le indeplineascd
osiile montate ale vehiculelor feroviare motoare si/sau remorcate, pentru a fi admise sa circule pe
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liniile infrastructurii feroviare....”. Asa cum s-a precizat si in cap.C.6.2. din raport, in ceea ce priveste
valoarea diametrelor cercurilor de rulare, singura marime care trebuie urmarita conform acestui cod de
practica este ,,uzura radiala pe cercul de rulare”, care, la locomotiva implicatd in accident, era in
limitele admise. Dar, asa cum este precizat, aceasta este 0 conditie principala (cea mai insemnata).

in TABELUL 1 (Cotele elementelor componente si tolerante de uzura ale osiilor montate de
locomotive si osiilor de automotoare) din Instructia nr.931/1986, pct.26.2 (diferenta admisad intre
diametrele cercurilor de rulare ale rotilor aceleasi 0sii), subpunct 5 (in exploatare), conditia impusa este
ca aceastd diferenta sa nu fie mare de 1 mm. Asa cum este mentionat in Instructia nr.931/1986, prin
aceasta se asigura ,,aducerea osiei in parametrii initiali, ca osie noud, sau la parametrii cat mai
apropiati de cei initiali, astfel incdt aceasta sa functioneze in conditii normale si in deplind sigurantd,
in intervalul dintre doud reparatii planificate” (v. cap.C.6.2. pentru influenta deferentei diametrelor
cercurilor de rulare la aceiasi osie).

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In ceea ce priveste identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, din verificarea
registrului pus la dispozitie de operator, a reiesit faptul ca riscurile identificate fac referire doar la
neefectuarea masuratorilor la elementelor geometrice ale osiilor si incadrarea acestora in prevederile
RET. Nu a fost identificat pericolul ca in exploatare, diferentele diametrelor pe cercurile de rulare ale
aceleiasi osii sa nu se incadreze in prevederile Instructiei nr.931/1986, cod de practica care nu se
regaseste ca element distinct in procedura de verificare a activitatii de intretinere locomotive.

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

1) Norme si reglementdri.

= 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 HG nr.117/2010;

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

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005,
aprobat prin Ordinul MTCT nr.1816 din 26.10.2005;

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

= |nstructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/editia in vigoare;

» Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cail,
nr.305/1997;

» Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - Linii cu ecartament
normal, nr.314/1989;

= Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare Nr.931/1986;

= NT - Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de
cale ferata normala, editia 1990;

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

* Ordinul Directiei Generale Tractiune nr.310/4a/2800/1993 privind conditii tehnice de
exploatare pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;

= Ordinul comun MT — MS nr.1260/2013 privind examinarea medicalda si psihologica a
personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei;
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= 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” elaborata de CNCF ,,CFR” SA;

» Procedura Operationala cod PO SMS 0-6.10 ,Managementul riscurilor de siguranta”
elaborata de CNCF ,,CFR” SA;

= Indrumitor de exploatare LE 060 EA 5100 KW - Editura ASAB Bucuresti 2007 — aprobat cu
nr.5000/663/2007 de catre AFER.

2) Surse si referinte:

= marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

= fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii
comisiei de investigare;

= rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la
locomotiva deraiata;

= documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor, puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

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

= Sebesan I, Dinamica vehiculelor de cale feratd, Ed. Tehnica, 1995.

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

(1) - Starea tehnica a liniei si a schimbdtorului de cale nr.l14 inainte de producerea
accidentului

Schimbatorul de cale nr.14 din halta de miscare Bod a fost introdus in cale in anul 1990. De la
data introducerii in cale si pana la producerea acestui accident nu au fost efectuate lucrari de reparatie
capitala (RK) sau reparatie periodicd (RP), lucrari care sunt prevazute la art.2.10 din Instructia pentru
intretinerea liniilor ferate nr.300 - editia in vigoare.

Ultima interventie asupra starii tehnice a schimbatorului de cale nr.14 din halta de miscare Bod
a constat in inlocuirea pieselor metalice si rectificarea nivelului prin buraj ale macazului propriu-zis in
zilele de 20.08 si 21.08.2019.

Anterior datei producerii acestui accident feroviar, la datele de 28.03, 25.05, 29.05, 24.06 si
21.08.2019, au fost efectuate verificari privind starea schimbatorului de cale, prin masuratori cu tiparul
de masurat calea, inregistrate in condica de masuratori ale schimbatoarelor de cale a districtului L4
Feldioara.

Ultimul control la districtul L4 Feldioara s-a facut in perioada 19-23.08.2019, de catre
personalul din sectie cu sarcini de control si instruire, cand s-au facut lucrarile de inlocuire a pieselor
metalice si rectificarea nivelului prin buraj pe macazul propriu-zis al schimbatorului de cale nr.14 din
halta de miscare Bod;

Analiza datelor inregistrate in urma acestor masuratori pe schimbatorul de cale nr.14 din Halta
de miscare Bod, in cuprinsul caruia s-a produs deraierea, au relevat faptul ca in punctele fixe in care se
fac masuratorile la ecartament si nivel valorile se incadrau in tolerantele admise.

(2) - Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea
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gabaritului

Dupa retragerea vagoanelor trenului din gabaritul de libera trecere au putut fi identificate
urmele lasate de materialul rulant care a circulat deraiat pana la momentul franarii trenului si au putut fi
efectuate constatari si verificari privind starea tehnica a suprastructurii si a geometriei caii in zona
producerii accidentului.

Referitor la pozitia materialului rulant deraiat

Parcursul de intrare la linia 4 din statia CFR Bod de pe firul 11 de circulatie, dinspre statia CFR
Feldioara, pentru trenul de marfa nr.50418, s-a facut in baza indicatiei luminoase a semnalului de
intrare Y si a presupus manevrarea si inzavorarea pe pozitia comandatda a macazurilor nr.2 si nr.8, nr.4
si nr.6, nr.10, si nr.14 -foto nr.2. In acest parcurs de intrare la linia 4 macazul nr.14 era atacat pe la varf
in pozitie ,,pe abatere”.

Locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.1l si dupa oprirea trenului, avea primul
boghiu in sensul de mers deraiat spre partea dreapta, catre linia nr.5 — foto nr.1.

l

foto nr.1 - pozztza locomotzvez dupa derazere |

Referitor la urmele lasate de materialul rulant care a circulat in stare deraiata

In parcursul efectuat pentru accesul trenului la linia 4, macazul schimbatorului de cale nr.14 a
fost manevrat in pozitia ,,pe abatere”, trecerea trenului peste acest schimbator de cale facandu-se
dinspre varful acelor spre ultima joanta — figura nr.2.

» Urme identificate pe firul exterior al curbei schimbatorului de cale nr.14
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prima urma de rulare anormala a unei roti este o urma specifica de escaladare a fetei laterale
active a acului curb pe zona prelucrata prin rabotare, de catre buza bandajului unei roti din
partea dreapta,;

aceasta urma de rulare se afla la o distantda de 3860 mm dupa prima joantda a contraacului
drept. Membrii comisiei au stabilit ca acesta este punctul de inceput al deraierii, fiind notat
cu cifra,,0”;

de la punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, s-a constatat 0 urma de rulare a buzei rotii pe
suprafata superioara a acului curb pe o distanta de 3470 mm, pana in punctul marcat pe teren
cu,,1”;

la punctul ,,1” urma de rulare paraseste flancul exterior al acului curb, intre acul curb si
contraacul drept;

foto nr.2 — urmele deraierii

in sensul de mers al trenului, de la punctul ,,1”, au fost constatate urme de lovire a protapilor,
a suruburilor verticale si ale piulitelor sistemului de prindere indirecta tip K, a suruburilor
orizontale de la joanta de varf a inimii de incrucisare si de escaladare a sinei cot din partea
dreapta;

rotile din dreapta au rulat pe suprafata inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.14 si
au parasit-o in exteriorul liniei 4, pe partea dreapta in sensul de mers;
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foto nr.3 —urme de rulare in stare deraiata pe inima schimbdatorului

» Urme identificate pe firul interior al curbei schimbatorului de cale nr.14

» la punctul marcat pe teren cu ,,17”, translatat pe contraacul curb, s-a constatat 0 urma de
parasire a flancului activ a contraacului curb;

= de la acest punct s-au identificat urme de lovire a protapilor, a suruburilor verticale si ale
piulitelor sistemului de prindere indirecta tip K, a capatului de contrasina de pe linia abatuta;

= rotile din stdnga au rulat pe suprafata superioara a contrasinei, a suporturilor metalice
consecutive de prindere ale acestei contragine de traverse si au cazut intre sinele liniei
abatute spre calcaiul schimbatorului, partea dreapta in sensul de mers.
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Urma de rulare pe suprafata contrasinei

Lovire suporti contrasina

Lovire capat contrasina
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foto nr.4 - urme de rulare in stare deraiata pe contrasind

Pentru verificarea geometriei traseului pe directia ,,abatere” a schimbatorului de cale nr.14 si a
panoului de la varful schimbatorului, incepand din punctul ,,0” situat pe acul curb, la 3860 mm de
joanta de varf a schimbatorului, au fost marcate pe teren puncte la echidistante de 0,5 m. Astfel, in sens
invers de mers al trenului (pe zona neafectata de deraiere) au fost marcate un numar de 67 puncte
numerotate cu nr.0 pana la nr.-66, iar in sensul de mers al trenului (pe zona afectata de deraiere) au fost
marcate 21 puncte numerotate cu nr.0 pana la nr.20.

In punctele rezultate au fost efectuate masuritori in stare statica ale ecartamentului si nivelului
transversal al caii.

Totodata s-a masurat curbura contraacului, dinspre varf spre calcai,, in punctele indicate in
,»Catalogul Apcarom”.

La analizarea valorilor elementelor geometrice masurate s-a avut in vedere ca schimbatorul de
cale nr.14 face parte din categoria aparatelor de cale amplasate pe linii de primiri si expedieri.

Analizarea valorilor masurate la linie:

Dupa analizarea valorilor masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului, s-au
facut urmatoarele constatari:

Referitor la ecartamentul caii

Traseul directiei ,,abatere” a acestui tip de schimbator de cale este in curba incepand de la prima
pana la ultima joanta a schimbatorului de cale.

In conformitate cu prevederile codurilor de practica, pentru aparatele de cale, tolerantele in
exploatare pentru ecartamentul de 1435 mm ale ecartamentului caii sunt +5 mm/-3 mm in orice punct,
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cu exceptia varfului acelor si a inimii, unde valorile acestora sunt +4 mm/-3 mm si respectiv +3 mm/0
mm. Pentru panoul dintre schimbatorii de cale nr.10 si nr.14 tolerantele in exploatare pentru
ecartamentul de 1435 mm ale ecartamentului caii sunt +10 mm/-3 mm 1in orice punct, tinand cont ca
abaterile de la ecartament in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2 mm/m.
Valorile masuratorilor la ecartament depasesc tolerantele in exploatare pentru ecartamentul de
1435 in urmatoarele puncte: ,,-33”, ,,-32”, ,,-31”, ,,-30”, ,,-29”, ,,-28”, ,,-27”, ,,-26”, ,,-25”, ,,-24”, ,,-237,

9 99 99 9
”-2 7”-1 9”0 9”1 .

Variatia ecartamentului maxim admisa in exploatare (2 mm/m) a fost depasita intre punctele: ,,-
44” si ,,-39; ,,-38” i ,,-34”7; ,,-327 51 ,,-29; ,,-24” si ,,-227; ,,-18” 51 ,,-167; ,,-147 51 ,,-127; ,,-10” i ,,-6"".

Linia 5

_ Sensul

de mers al trenului

Urme de rulare

Urme de cadere

Urma de escaladare

n stare deraiata

intre ac si contraac

Linia 4

e=1435mm| S oo L L1

punctul ,0”

Schimbatorul de cale nr.14: tip 49; raza R= 300 m; tangenta tg=1/9; ace flexibile; deviatie stinga

_} schimbdtorul de cale nr.14
prima joanti

Raza=300m

.
-
))
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7330 mm
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al trenului

Figura nr.2 - schiza producerii deraierii (urmele deraierii)
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Figura. nr.3 - Diagramele ecartamentului si nivelului transversal
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Diagrama ecartamentului caii indica faptul ca, pe traseul in curba al directiei ,,abatere” a
schimbatorului de cale nr.14 (pe care a circulat trenul) si pe traseul in aliniament al panoului dintre
schimbatorii de cale nr.10 si nr.14, ecartamentul depasea valorile tolerantelor din codurile de practica.

Referitor la nivelul transversal al caii

Suprafetele de rulare ale sinelor unui schimbator de cale trebuie sa fie in acelasi profil
transversal, toleranta admisa pentru nivelul transversal in cazul schimbatoarelor de cale
amplasate pe linii de primiri si expedieri fiind de +£5 mm, prevazuta la art.19, pct.6 din Instructia
de norme si tolerante pentru constructia s\ intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989,
pentru circulatia si manevra trenurilor.

Valorile masuratorilor la nivelul transversal al cdii, pe schimbatorul de cale nr.14 depaseau
tolerantele admise la nivel in profilul transversal de la punctul ,,-8” la punctul ,+12”.
Astfel, valoarea masuritorii la nivel transversal in punctul ,,0” depasea toleranta admisa de +5
mm cu +21 mm.

DETALIU
SENSUL DE MERS AL TRENULUI
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Fig. nr.4 - detaliu diagrame ecartament si nivel transversal
24



In cazul denivelarilor incrucisate, dacd pe o distantd de 12 m sau mai mica, dupa o denivelare pe
un fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest caz
nu trebuie sa intreaca tolerantele admise prevazute la art.7, pct.A.3 si art.19, pct.6 din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989,
pentru circulatia si manevra trenurilor.

Variatia nivelul transversal al caii pe schimbatorul de cale nr.14 si pe panoul de linie dintre
schimbatorii de cale nr.10 si nr.14 depaseau tolerantele admise in cazul denivelarilor incrucisate.
Astfel, valoarea maxima a deniveldrii inCrucisate era intre punctele ,,-23” si ,,0” si depasea
toleranta admisa de +5 mm cu +29 mm.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare din compunerea trenului

Toate vagoanele din compunerea trenului erau incarcate. In urma verificarii schimbatoarelor de
regim ,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane” s-a constatat ca robinetele acestora erau in pozitii
corespunzatoare starii de incarcare si a felului vagoanelor. La efectuarea probei de frana complete, nu
s-au constatat vagoane cu frana de mana stransa sau cu frdna automata izolatd, instalatia de frana
automata functionand corespunzator. Legarea vagoanelor intre ele si ale locomotivei de primul vagon a
fost facuta instructional.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la functionarea locomotivei si a instalatiilor tehnice ale
acesteia

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Dupa oprirea trenului, rotile osiilor boghiului nr.Il, respectiv nr.6, 5, 4 (primul in sensul de
mers) erau deraiate inspre partea dreapta a sensului de mers cu rotile din partea stanga intre firele caii
iar cele din dreapta pe capetele traverselor de beton si pe prisma de piatra sparta. Rotile erau
pozitionate fata de ciuperca sinei la distantele de circa 720 mm - osia nr.6, de circa 530 mm - osia nr.5
si de circa 330 mm - osia nr.4.

Amortizorul vertical de la osia nr.6 partea stanga sens de mers era rupt din bulonul de la partea
Superioara, cu ruptura noua 100 %. Amortizorul vertical de la osia nr.4 partea dreapta sens de mers era
rupt din bulonul de la partea superioara, cu ruptura noua 100 %. Amortizorul vertical de la osia nr. 5
avea pierderi de ulei. Adaosurile de la metalastik-ul rotii din partea stanga a osiei nr.6 era iesit din locas
(suport).

Partea din mijloc a curatitorului de cale (plug) al locomotivei era pozitionat pe sina din dreapta
a liniei 4 si era lovit la partea inferioara - foto nr.5.
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Foto nr.5 — pozitia plugului locomotivei deraiate

-

Constatari referitoare la data constructiei si efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate

Locomotiva EA nr.386 a fost construita in anul 1979, ultima reparatie planificata de tip RG a
fost finalizata la data de 28.08.2017 si de la acea data si pana la momentul producerii accidentului a
parcurs un numar de 175.914 km.

Ultima revizie panificata anterior producerii accidentului a fost de tip RT si a fost efectuata la
data de 03.09.2019 la Punctul de Lucru Fetesti apartinaind UNICOM TRANZIT SA, iar ultima revizie
intermediara tip PTH3, a fost efectuata la data de 11.09.2019 la Sectia de Reparatii Locomotive Arad
apartindnd SRL ,,SCRL CFR Brasov” SA.

Constatari efectuate ulterior producerii accidentului la Sectia de Reparatii Locomotive Brasov

In urma masurdrii elementelor geometrice ale osiilor montate s-a constatat ci acestea se
incadreaza in valorile prescrise in Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara Nr.002/2001. Cota gr
la toate rotile a avut valori cuprinse intre 8 si 10 mm.

S-a efectuat verificarea distributiei sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei, masurarea
jocurilor verticale, orizontale si cele dintre cutia de osie si cadrul boghiului, s-au analizat conform
prevederilor din Ordinul DGT nr.310/4a/2800/1993 si s-au constatat urmatoarele neconformitati:

a) Sarcinile masurate pe rotile osiei nr.1 nu se incadrau in limitele de +/- 4 % din sarcina medie pe
roata a osiei respective, sarcina pe roata din stanga (dreapta sens de mers) fiind mai mare cu 172 kg fata
de limita superioara, iar sarcina pe roata din dreapta fiind mai mica cu 172 kg fata de limita inferioara,
fara sa influenteze producerea accidentului;

b) Sarcinile masurate pe rotile osiei nr.5 nu se incadrau in limitele de +/- 4 % din sarcina medie pe
roata a osiei respective, sarcina pe roata din stanga (dreapta sens de mers) fiind mai mare cu 11 kg fata
de limita inferioara, iar sarcina pe roata din dreapta fiind mai mica cu 11 kg fata de limita superioara,
fara sa influenteze producerea accidentului;
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c¢) Jocurile verticale dintre cutiile de osie si rama boghiului corespunzator osiilor nr.3, 4 si 6 (osii
exterioare) respectiv osiei nr.5 (osie interioard) nu Se incadrau in prevederile ordinului mentionat, dupa
cum urmeaza:

Pentru osiile exterioare

Osia nr.3 Osia nr.4 Osia nr.6
Ordinul nr.310/4a/2800/1993

stinga | dreapta | stinga | dreapta | stinga dreapta (mm)
mm
(mm) | (mm) | (mm) | (mm) | (mm) (mm)
26 27 20 17 22 20 30-45

Pentru osiile interioare

Osia nr.5
Ordinul nr.310/4a/2800/1993
stinga dreapta
(mm)
(mm) (mm)
20 14 27 - 42

Mentiune: Datorita faptului ca locomotiva a circulat cu postul de conducere nr.Il in fatd, in
tabelul de mai sus partea stanga a fost dreapta in sensul de mers si partea dreapta a fost stanga in
sensul de mers — fig. nr.5

Sensul de mers

-
30-45 27-42 30-45 30-45 27-42 30-45
20 30 34
=

20 14
30-45 27-42 27-42
Boghiul Il Boghiul |

Figura nr.5 (daca aceste jocuri nu au influentat producerea accidentului, eu propun sd tdiem
aceasta figura)

d) Jocul vertical dintre rama boghiului si cutia locomotivei corespunzator boghiului nr.ll partea
stangd (dreapta sens de mers), nu se incadra in prevederile ordinului mentionat, fiind mai mare cu 5
mm fata de valoarea maxima admisa;

e) Jocul orizontal dintre rama boghiului si cutia locomotivei corespunzator boghiului nr.II partea
stanga (dreapta sens de mers), nu se incadra in prevederile ordinului mentionat, fiind mai mic cu 1 mm
fata de valoarea minima admisa.
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Dupa masurarea cuplajului transversal s-a constatat ca acesta a avut o valoare de 995 mm,
valoare care se incadreaza in limitele regulamentare de 1000 +/- 10 mm.

Urmare verificarii amortizorilor verticali si orizontali prin desfacere la un capat si actionarea
manuald a acestora, S-a constatat faptul ca toti amortizorii de la boghiu nr.1l erau functionali.

S-a masurat distanta intre centrele tampoanelor si nivelul superior al sinei si S-au constatat
urmatoarele valori:

- Postul de Conducere I: partea stanga 1055 mm, partea dreapta 1057 mm;

- Postul de Conducere II: partea stanga 1040 mm, partea dreapta 1035 mm;

Distanta intre centrele tampoanelor a fost de 1745 mm la postul de conducere I si de 1750 mm
la postul de conducere I1.

Urmare verificarii instalatiei de uns buza bandajului tip Friedman, s-a constatat ca in vasul
dispozitivului era unsoare pe o inaltime de aproximativ 25 cm iar la verificarea functionarii, s-a
constatat ca se asigura ungerea buzelor de bandaj la ambele boghiuri. Cutia de nisip de la boghiul nr.1I
de la osia nr.4 dreapta prezenta urma de lovire, cu capacul fisurat cu ruptura noua.

A fost efectuata verificarea alinierii si a paralelismului osiilor in conformitate cu prevederile din
Norma tehnica feroviara aprobata prin OMT nr.366/2008 si S-au masurat inclusiv diagonalele S1, S2,
R1 si R2, corespunzatoare celor doua boghiuri — fig.nr.6.
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Boghiul I: 1-2-3
Boghiul II: 6-5-4

Figuranr.6

Rezultatele obtinute ca urmare a acestor verificari (chiar efectuate dupa deraiere — tabelul nr.1 —
s-au notat cu rosu valorile care nu au corespuns)), nu au fost de natura sa stabileasca faptul ca
alinierea si paralelismul osiilor ar fi putut fi un factor care sa fi contribuit la producerea accidentului,

in figura nr.4, partea stanga a boghiului | a fost partea dreapti in sensul de mers, iar partea
dreapta a boghiului II a fost partea stanga in sensul de mers.
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Valoare la fabricatie Valori masurate [mm]
Simbol cota [mm]
Boghiu 1 Boghiu 2
LE 5100 kW
a 4350+ 1,5 4350 4350
b a+0,6 4350 4351(4350,6)
C 2250 £ 1 2250 2251
d c+0,6 2250 2250(2250,4)
e 2100 £ 1 2100 2099
f e+0,6 2101(2100,6) | 2101(2100,4)
g 10+1 10 10
hl 1360 o*2 1359,03 1358,71
h2 1360 ¢*2 1358,73 1358,15
dx (h1-h2) /2 0,15 0,25
g+dx 10,15 10,25
m g+0,3 10,5 (10,3) 9(9,7)
i (g+dx) £ 0,3 10 10
J 8+12 11 10
I j£0,3 11 10
S1 S1=S2+4 2625 2633
S2 S1=S2+4 2626 2630
R1 R1=R2 +4 2504 2502
R2 RI1=R2 +4 2502 2502
Tabelul nr.1

Rezultatele obtinute ca urmare a acestor Vverificari (tabelul nr.1 — S-au notat cu rosu valorile
care nu au corespuns, iar in paranteza au fost trecute valorile care ar fi trebuiz sa fie), nu sunt de
naturd sa conduca la ideea ca alinierea si paralelismul osiilor, in dinamica rularii, ar fi putut fi un factor
care sa fi contribuit la producerea accidentului.

La locomotiva s-au mai constatat urmaétoarele:

o metalastik-ii erau in stare corespunzatoare, la osia nr.6 partea dreapta adaosurile erau iesite
partial din toc ca urmare a deraierii;
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e roata din partea dreapta a osiei Nnr.6, prezenta buza bandajului deterioratid prin frecare pe o
portiune de 150 mm, ca urmare a deraierii;

Diametrele rotilor au fost masurate pe strungul subteran tip HEGENSCHEIDT-106 CNC
apartinand Depoului de Locomotive Brasov, obtinadndu-se urmatoarele valori, care au fost puse la
dispozitie comisiei de investigare de operatorul de transport UNICOM TRANZIT SA:

OSIA STANGA DREAPTA DIFERENTA DIFERENTA PE INSTRUCTIA NR.931/1986
(mm) (mm) PE OSIE BOGHIU (cota limita admisa in
(mm) (mm) exploatare)
mm)
Pe osie Pe boghiu

Osianr.1 1251,29 1250,49 0,8 1
Osianr.2 1253,20 1250,05 3,15 2,71 1 20
Osianr.3 1252,47 1251,11 1,36 1
Osianr.4 1247,65 1245,66 1,99 1
Osianr.5 1252,35 1249,81 2,54 5,27 1 20
Osianr.6 1252,92 1250,69 2,23 1

Tabelul nr.2

Conform tabelului de mai sus, diferenta dintre diametrele cercurilor de rulare ale rotilor
aceleiasi osii, nu se incadrau in prevederile Instructiei nr.931/1986 TABELUL 1, pct.26.2, subpunct 5
(in exploatare), cu exceptia rotilor de la osia nr.1.

Avand in vedere constatarile efectuate in ceea ce priveste valorile diametrelor cercurilor de
rulare, comisia de investigare a verificat evolutia masuratorilor elementelor geometrice ale osiilor
montate cu ocazia celor trei revizii planificate (08.01, 18.04, 02.09) efectuate in anul 2019 péana la
producerea accidentului. Valorile obtinute urmare acestor masuratori, desi au fost efectuate la acelasi
operator economic, nu au fost in concordanta cu o functionare normala a partii de rulare a locomotiveli,
ca de exemplu:

Desi valoarea uzurii radiale pe cercul de rulare a crescut, valorile grosimii bandajelor rotilor
masurata in planul cercului de rulare a fost aceeasi pentru toate osiile, fapt ce nu poate fi posibil.
Valorile acestor grosimi constatate la data de 19.09.2019 (dupa producerea accidentului), au fost
sensibil diferite si mai mici fatd de cele constatate pe tot parcursul anului, inclusiv la ultima revizie
planificata (02.09.2019), desi valoare uzurii radiale a fost aceeasi si la ultima revizie si dupa producerea
accidentului.

Valorile grosimii buzei rotii masurate la 10 mm deasupra cercului de rulare au avut un trend de
scadere la toate rotile intre prima si a doua revizie, dar au crescut dupa cea de a doua revizie, cu valori
de pana la 2 mm chiar la osiile de capat (osia nr.6, deraiatd). La o functionare normala a partii de rulare
a locomotivei, valoarea grosimii buzei la osiile de capat (1,3,4 si 6) se micsoreaza, iar la cele
intermediare (2,5) creste, fapt ce nu a fost constatat si la locomotiva implicata in accident intre a doua
si a treia revizie.

In ceea ce priveste evolutia valorilor diametrelor cercurilor de rulare, din documentele puse la
dispozitie de operatorul de transport a reiesit faptul ca la datele de efectuare a rebandajarii osiilor in
anii 2017 respectiv 2018, valorile acestora si diferenta intre cele corespunzatoare acelorasi 0Sii se
incadrau in prevederile Instructiei nr.931. Comisia de investigare a constatat faptul ca desi la datele
respective, valorile diametrelor erau in jurul valorii de 1250 +/- 0,5 mm, dupa producerea accidentului,
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valorile erau sensibil mai mari (Tabelul nr.2), cu diferente de pana la 3 mm. Aceste rezultate sunt insa
in contradictie cu evolutia uzurii radiale pe cercul de rulare masurata, care a crescut constant.
Constatarile mentionate mai sus sunt greu de explicat, ele putand fi rezultatul unei tasari a materialului
la toate osiile, cauzata probabil de 0 reglare necorespunzaitoare a osiilor locomotivei sau a unor
masuratori initiale ale osiilor, efectuate cu deficiente.

C.5.4.5. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Din analiza datelor furnizate de instalatia de inregistrare a vitezei — IVMS, s-a constatat faptul
ca dupa plecarea din Hm Augustin si pana la producerea accidentului, mecanicul trenului a respectat
vitezele impuse de livretul de mers si limitarile/restrictiile de viteza de pe teren. Prin statia CFR
Feldioara (ultima inainte de producerea accidentului), trenul a trecut la ora 12:59 cu viteza maxima de
13 km/h.

In momentul trecerii pe langa semnalul de intrare al statiei CFR Bod la ora 13:16:30, viteza
trenului a fost de 22 km/h, observandu-se influenta de 1000 Hz a inductorului. In intervalul ora
13:17:24 — 13:17:39, viteza trenului a scazut de la valoarea de 24 km/h 1a ,,0”, pe o distanta de 36 m.

C.5.5. Interfara om-masina-organizatie
Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA care a condus si
deservit trenul de marfa nr.50418 implicat in accident, a lucrat in regim de turnus. Personalul de
conducere si deservire al locomotivei de remorcare (mecanic si mecanic ajutor), a avut prezentarea la
serviciu in statia CFR Augustin la data de 15.09.2019, ora 11:30 si pana la ora producerii accidentului a
efectuat serviciu continuu maxim pe locomotiva 108 minute, aceasta durata incadrandu-se in limitele
admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa,
detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru prestatia si sectia de circulatie unde s-a
produs accidentul. De asemenea, personalul de conducere si deservire a locomotivei, detinea aviz
medical si psihologic necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 14.08.2019, ora 06:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Brasov, in
halta de miscare Bod, in circulatia trenului de marfa nr.90920 (apartinand operatorului de transport
feroviar RAIL SC FORCE SRL Brasov), remorcat cu locomotiva EA 1093, in cuprinsul schimbatorului
de cale nr.14, pe parcursul de primire cu acces la linia 4 abatuta, din firul 11 al liniei curente Feldioara-
Bod, s-a produs deraierea de prima osie a locomotivei EA-1093, in raport cu sensul de mers.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:

= 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 caii admisa in exploatare este de
+5 mm, de la punctul ,,-8” la punctul ,,+12”, (contrar prevederilor art.19.6 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament
normal nr.314/1989);
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= intre punctele de masurare nr.,-23” si ,,0” variatia nivelul transversal al caii, in cazul
denivelarilor incrucisate, pe schimbatorul de cale nr.14 si pe panoul de linie dintre
schimbatorii de cale nr.10 si nr.14 depasea toleranta admisa de +5 mm cu +29 mm, contrar
prevederilor art.7.A.3. din Instructia de norme si toleranse pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989;

Starea tehnica necorespunzatoare a Suprastructurii caii a fost determinata si de managementul
defectuos, acest lucru fiind confirmat de urmatoarele:

* nu s-au respectat prevederile din Anexa nr. 2 — Tipuri de lucrari de intretinere curenta” a
PO SMS 0-4.07 referitor la mentinerea geometriei caii pe sch. nr.14 din H.M. Bod;

» nu s-au respectat prevederile codului de practica (Instructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300 editia in vigoare), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile
care asigura intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile
acestui cod de practica;

* nu s-au respectate prevederile codului de practica Instructia privind fixarea termenelor si a
ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305-editia in vigoare, privitor la efectuarea
reviziei chenzinale si a receptiei lucrarilor din chenzina anterioara, avand drept consecinta
neprogramarea lucrarilor de rectificare a nivelul prin buraj pe schimbatorul de cale nr.14 din
halta de miscare Bod.

in concluzie, avand in vedere cele de mai sus, precum si aspectele consemnate la capitolul
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, comisia de investigare considera ca Starea tehnica a
suprastructurii cail coroboratd cu managementul defectuos al administratorului de infrastructura a
determinat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la locomotiva de remorcare a
trenului de marfa nr.50418, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.4. Date
constatate cu privire la functionarea locomotivei si a instalatiilor tehnice ale acesteia, si in capitolul
C.5.4.5. Date constatate cu privire la circulatia trenului, se poate concluziona ca:

Conform literaturii de specialitate (Sebesan, 1995), fata de firele cdii, 0sia montata poate avea o
pozitie normald sau oblici, numita pozifie de atac. In pozitia de atac, directia de rostogolire a rotii sau
directia unui plan paralel al rotii, formeaza cu directia sinei un unghi o numit unghi de atac. Chiar in
aliniament osia are, de reguld, o pozitie de atac datorita inegalitatii diametrelor cercurilor efective de
rulare ale rotilor, abaterilor de la geometria osiilor in cadrul vehiculului sau jocurilor din sistemele de
ghidare ale osiilor. In mod normal, unghiul de atac o are o valoare mici, de cel mult 2°. Unghiul o se
considera pozitiv atunci cand osia, fata de pozitia normala, este rotitd in sens trigonometric si negativ
la rotirea osiei in sens opus.

In cazul bicontactului dintre roata si sind, un punct de contact, numit punct de sprijin este situat
pe suprafata de rulare iar celalalt punct de contact, numit punct de ghidare, este situat de regula pe
flancul exterior al buzei. Daca osia este in pozitia de atac, aceste puncte de contact nu vor mai fi situate
in planul meridian al osiei, ci vor fi decalate inaintea sau in urma acestui plan, dupa cum o > 0 sau a <
0. Cu cat acest unghi este mai mare, cu atat este mai mare si decalajul longitudinal dintre punctele de
contact. Invers, un decalaj mare intre punctele de contact poate conduce la un unghi mare de atac,
favorabil escaladarii sinei, punctul de ghidare deplasandu-se spre varful buzei, acolo unghiul de flanc
este mult mai mic.
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Asa cum s-a aratat mai sus, pozitia de atac a osiei este determinata si de inegalitatile diametrelor
cercurilor de rulare, inegalitati care influenteaza vitezele de alunecare ale punctelor de contact, prin
tendinta de rotire a rotilor cu viteze unghiulare o diferite.

Se cunoaste faptul ca V=wR, de unde rezulta faptul cd ®=V/R, deci ca la aceeasi viteza, viteza
unghiulara este diferita in functie de raza, respectiv cu cat raza este mai mare, viteza unghiulara este
mai mica si cu cat raza este mai mica, viteza unghiulara este mai mare.

Sensul de mers

1252,47 1253,20 1251,29

1250,69 1249,81 1245,66 1251,11 1250,05 1250,49

Boghiul Ii Boghiul |

Valorile diametrelor cercurilor de rulare
Fig. nr.5 —Valori/ diferente diametre cercuri de rulare

Mentionam faptul cd, asa cum reiese din Tabelul nr.2 si fig. nr.5, cu exceptia osiei nr.1 (ultima
in sensul de mers), toate celelalte osii aveau valorile diferentelor intre diametrele rotilor peste limita
admisa, cu viteze unghiulare diferite, fapt ce a creat decalaje mari intre punctele de contact ale rotilor si
cresteri ale unghiurilor de atac.

In cazul accidentului investigat, comisia a concluzionat faptul c4, din toate constatirile efectuate
la locomotiva, diferentele peste limita admisa intre diametrele rotilor aceleiasi osii, de la primele 5 osii
in sensul de mers al locomotivei au contribuit la producerea deraierii manifestata prin escaladarea de
catre roata de atac a sinei din partea dreapta in sensului de mers al trenului (firul exterior al curbei
schimbatorului de cale nr.14).

Mentionam faptul ca toate valorile elementelor geometrice ale rotilor, masurate dupa
producerea accidentului, se incadrau in prevederile Regulamentului de Exploatare Tehnica Feroviara
nr.002 — partea Vehicule feroviare, cap.2 — Osii montate. In ceea ce priveste valoarea diametrelor
cercurilor de rulare, singura marime care trebuie urmarita conform regulamentului mentionat este
,uzura radiala pe cercul de rulare”, care, la locomotiva implicata in accident, era in limitele impuse.

In conformitate cu prevederile din Art.1 din regulamentul mentionat, acesta ,, stabileste regulile
fundamentale de desfasurare a operatiunilor de transport feroviar, principiile de organizare a circulatiei
trenurilor §i de semnalizare, norme generale de constructie, modernizare, exploatare tehnicd, intretinere
si reparare, precum gi conditiile minime pe care trebuie sa le indeplineasca instalatiile, calea ferata,
vehiculele feroviare si constructiile necesare desfasurdrii operatiunilor de transport feroviar ”. In ceea ce

33




priveste valoarea in exploatarea locomotivei a diferentei intre diametrele pe cercurile de rulare ale
aceleiasi osii, aceasta este stabilita prin Instructia nr.931/1986.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

La data de 15.09.2019, in circulatia trenului de marfa nr.50418, in momentul rularii locomotivei
de remorcare, EA nr.386, peste schimbatorul de cale nr.14 al statiei CFR Bod, s-a produs escaladarea
flancului activ pe zona prelucrata prin rabotare a acului curb al schimbatorului de catre buza rotii
atacante (din dreapta a primei osii in sensul de mers) si apoi la rularea acestei roti cu varful buzei
bandajului pe partea superioara a ciupercii acului. La o distanta de 3470 mm de la prima urma de
escaladare a acului curb, roata atacantd a parasit suprafata de rulare si a cazut intre acul curb si
contraacul drept, concomitent cu roata stanga corespondenta ce a cazut intre firele caii.

Roata deraiata a lovit suruburile orizontale ale joantei de varf a inimii de incrucisare, a escaladat
sina cot din partea dreaptd antrendnd si celelalte doua roti ale boghiului care au cazut dupa inima de
incrucisare a schimbatorului de cale nr.14, in exteriorul liniei 4, partea dreapta in sensul de mers. Rotile
corespondente, din partea stanga, au lovit cu buza bandajului capatul de contrasina de pe linia abatuta,
precum si suporturile metalice consecutive de prindere ale acestei contrasine de traverse, au rulat pe
acestea si au cazut intre firele cdii spre calcaiul schimbatorului. Locomotiva a circulat cu primul boghiu
in sensul de mers deraiat, 0 distanta de aproximativ 72 m, dupa care s-a oprit ca urmare masurilor de
franare luate de catre mecanicul de locomotiva.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor locomotivei in stare deraiata, pozitia locomotivei dupa oprirea trenului, etc), a geometriei si a
starii tehnice a caii, a constatarilor efectuate la locomotiva implicata in accident, comisia de investigare
a concluzionat ca escaladarea flancului activ pe zona prelucrati prin rabotare a acului curb al
schimbatorului de cale nr.14 din statia CFR Bod, de catre buza bandajului rotii atacante (situata pe
partea dreapta in sensul de mers al trenului) a locomotivei EA nr.386 care remorca trenul, s-a produs ca
urmare a depdsirii limitei de stabilitate la deraiere.

In cazul investigat, acest fapt s-a datorat atat neconformititilor constatate la nivelul transversal
al cdii in zona punctului de escaladare si anterior acestuia, in momentul in care prima osie a
locomotivei s-a aflat in punctul de escaladare, cat si starii tehnice a locomotivei care a influentat
unghiurile de atac ale osiilor.

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

Direct cause of the accident was the flange of the guiding wheel of the locomotive (right wheel
in the running direction) climbed the rail gauge of the curved point from the switch no.14 in Bod
railway station (in a planned area), following the exceeding of the derailment stability limit.

Contributing factors:

1. Cross level of the curved point (outside rail of the curve switch no.14 from the railway
station Bod) lower with 21 mm than the level of the curved stock rail (inside rail of the
curve of the switch no.14), provided that the value of the tolerance of the track cross level
accepted in operation is =5 mm;

2. Exceeding of the tolerance values accepted for the level, in case of track twist, on the
switch no.14 and on the track panel between the switches no.10 and 14 in Bod railway
station;
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3. The value over the limit accepted for the difference between the diameters of the wheels
from the same axle, found at the axles no.6, 5, 4, 3 and 2 (first 5 ones in the locomotive
running direction).

Underlying causes:

1. Inobservance of the provisions of art.19, point 6 from Instruction of norms and tolerances
for track construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989,
regarding the values of the tolerances accepted for the cross level at the switches from the
reception and dispatching lines;

2. Inobservance of the provisions of art.7.A, point 3 from Instruction of norms and tolerances
for track construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989,
regarding the values of the tolerances accepted for the track twist;

3. Inobservance of the provisions of point 4.1. of Chapter 4 ,Norms of manpower and
material consumption”, of the Instruction for the line maintenance no.300 — edition in
force, regarding the provision with the number of workers for the minimum team necessary
to perform the works;

4. Inobservance of the provisions of Sheet no.4, art.3 from Instruction for the setting of
deadlines and order for the performance of the track inspections - n0.305/1997, regarding
the lack of fortnightly inspection and of the work reception from the previous fortnightly
inspection, leading to the lack of schedule of the works necessary for putting between the
tolerances the track geometry on the switch no.14 of Bod railway station.

Root causes

Nonapplication of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,Compliance with the technical specifications, standards and requirements relevant for the whole life
of lines in the maintenance process”, part of safety management system of the public infrastructure
administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the keeping of the track geometry at the switch no.14 in Bod
railway station.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of the locomotive, hauling the freight train no.50418 (got by the railway
undertaking SC UNICOM TRANZIT SA), on the 15th September 2019, happened following the lack
of suitable maintenance for keeping between the instruction parameters the geometry of the switch
no.14 in the railway station Bod and of the failure to update the data regarding the track condition,
following the lack of track technical inspection at 15 days and the reception of the works from the
previous period of 15 days, in accordance with the provisions of the practice codes
(reference/associated documents from the procedures of the safety management system of CNCF
,CFR” SA).

Because these issues were found and presented also within the investigation of the similar
accident happened on 14th August 2019 on the switch no.14 in the railway station Bod, following
which Romanian Railway Safety Authority was addressed with the safety recommendation to monitor
CNCF ,,CFR” SA, regarding ,,reassessment of the procedures and measures for keeping under control
the own risks generated by the geometry condition and schedule of the superstructure maintenance”
we consider that there is no need to issue another identical recommendation.

During the investigation, one found some deficiencies regarding the keeping under control the
evolution of the diameters on the running treads of the locomotive wheelsets, that led to the
appearance of some differences at the wheels of the same axle, over the accepted limit.
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Considering the conclusions of the investigation commission before mentioned, in order to
prevent some accidents similar to those presented in this report, AGIFER issues the next safety
recommendations:

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking UNICOM
TRANZIT SA, the revision of the identifications of the risks associated to the railway operations
regarding ,,the performance of the planned inspection at the wheelsets” and the insert on the
SMS procedures of safety measures from the practice codes (instructions) in force, on order to
be sure that the driving axles of the locomotives shall work in normal conditions and complete
safety.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
de marfa SC UNICOM TRANZIT SA.
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