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Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 04.08.2014 la ora 19:27, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulagie Brasov -Vanatori (linie dubla
electrificatd) in halta de miscare Augustin, in circulatia trenului de marfa nr.50427-2, apartinand
operatorului de transport feroviar SC Unicom Tranzit SA, prin deraierea primei osii de la locomotiva
Tmpingatoare LE 40-0531-9 la trecerea peste schimbatorul de cale nr.1, Organismul de Investigare
Feroviar Romén a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile H.G. nr.117/2010.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile Tn legatura cu
producerea accidentului Tn cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovitiei
sau a raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului
feroviar produs la data de 04.08.2014 la ora 19:27 pe raza de activitate a Sucursalei Regionala
de Cii Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — VVanatori (linie dubla electrificati), in halta
de miscare Augustin, In circulatia trenului de marfa nr.50427-2, apartinand operatorului de
transport feroviar S.C.Unicom Tranzit SA, prin deraierea primei osii de la locomotiva
mpingatoare LE 40-0531-9, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.1.
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A. PREAMBUL

A.1. Introducere

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 04.08.2014 la ora 19:27, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov - Vanatori (linie dubla
electrificata) in halta de miscare Augustin, in circulatia trenului de marfa nr.50427-2, apartinand
operatorului de transport feroviar SC Unicom Tranzit SA, prin deraierea primei osii de la
locomotiva Tmpingatoare LE 40-0531-9 la trecerea peste schimbatorul de cale nr.1, Organismul de
Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile din
Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile Tn legatura cu
producerea accidentului Tn cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Roman nu s-a ocupat cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, scopul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

Luand 1n considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident conform art.3 pct.l din
Legea 55/2006 privind siguranta feroviara si ca acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar,
in temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara coroborat cu art.48,
alin.1 din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
H.G. nr.117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel, prin
decizia nr.144 din data de 05.08.2014, a fost numita comisia de investigare formata din:

e Cristian GROZA - investigator OIFR - investigator principal,
e Bogdan NASTASIE - investigator OIFR - membru ;
¢ Mitu Costel AFANASE - investigator OIFR - membru;
e Sever PAUL - investigator OIFR - membru;
e Stefan CIOCHINA - investigator OIFR - membru.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 04.08.2014 la ora 19.27, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov - Vanatori (linie dubla electrificata), n circulatia trenului de
marfa nr.50427-2, in halta de miscare Augustin, s-a produs deraierea primei osii in sensul de mers a
locomotivei impingatoare LE 40-0531-9, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.1.

Trenul de marfa nr.50427-2 apartinea operatorului de transport feroviar SC Unicom Tranzit
SA



Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov - VVanatori.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au nregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Cauzele producerii accidentului

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de legatura
exterioare a curbei schimbatorului de cale nr.1, de catre roata nr.1 stanga de la osia conducatoare a
boghiului din fata al locomotivei LE 40-0531-9 , ca urmare a reducerii capacitatii de ghidare a osiei
conducatoare, fiind depasita astfel limita de stabilitate la deraiere.

Reducerea capacitatii de ghidare a osiei conducatoare a fost generata cumulativ de urmatorii
factori :

= depasirea tolerantelor admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale
(prevazute la art.19.2 din Instructia nr.314/1989), fapt care a condus la aparitia
unor unghiuri de atac defavorabile ale osiei in cale;
= descarcarea de sarcina a rotii nr.1, provocata de repartizarea defavorabila a
sarcinii Tn etajele de suspensie ale locomotivei LE 40-0531-9, amplificata in
regim dinamic.
Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.
Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform prevederilor art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, evenimentul se incadreaza ca
accident feroviar.

Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 03.08.2014 trenul de marfa nr.50427-2, a fost format si expediat din statia CFR
Timisoara Nord, avand ca destinatie statia CFR Constanta Port. Trenul avea in compunere 33
vagoane tip Uagpps incarcate cu cereale. Din statia CFR Sighisoara, trenul de marfa nr.50427-2 a
fost expediat, la data de 04.08.2014, urmand sa circule pana la statia CFR Brasov, conform ordinului
de circulatie Seria A nr.0726817, in conditiile din livret ale trenului de marfa nr.90700.

Trenul a circulat fara probleme tehnice sau de siguranta feroviara pana la halta de miscare
Augustin. La trecerea prin halta de miscare Augustin, in zona schimbatorului de cale nr.1, s-a produs
escaladarea sinei corespunzatoare firului exterior al curbei de catre roata (Foto 1) din partea stanga a
primei osii n sens de mers a locomotivei impingatoare LE 40-0531-9 a trenului de marfa nr.50427-2,
urmata de deraierea acesteia in exteriorul caii si a rotii corespondente din dreapta intre firele caii.

Foto 1 - roata deraiata

Locul unde s-a observat prima urma de escaladare a ciupercii sinei firului exterior al curbei
este situat in cuprinsul schimbatorului de cale nr.1 (Foto 2) la 23,30 m de joanta de varf a
schimbatorului si la 1,880 m de joanta de varf a inimii.



Locomotiva 1
deraiata 1

Foto 2 - Locul unde s-a observat prima urma de escaladare a ciupercii sinei firului exterior al curbei
(locul deraierii)

Schimbatorul de cale nr.1 a fost atacat pe la célcai in abatere, trenul circuland cu trecere de pe
firul 11 pe firul I de circulatie, pe diagonala 5-1 a bretelei 1-3-5-7.(Figura 3).

Locomotiva a circulat Tn stare deraiata aproximativ 140m.

H.m. Augustin

Sensul de mers al trenului de marfa nr.50427-2
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Figura 3 — Locul producerii deraierii



C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,.CFR”
SA . (Figura 4)

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde s-a petrecut accidentul, este intretinuta de
catre salariatii Districtului linii 5 Augustin din cadrul Sectiei L1 Brasov, Sucursala Regionala de Cai
Ferate Brasov.
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locul producerii accidentului

Figura 4 - Locul producerii accidentului

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din halta de miscare Augustin sunt
in administrarea C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1
Brasov, Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Augustin este h administrarea
C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii S.C. TELECOMUNICATII CFR S.A.

Vagoanele implicate Tn accident precum si locomotivele de remorcare (titulara si
Tmpingatoare) sunt proprietatea SC Unicom Tranzit SA, locomotivele fiind conduse si deservite de
personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.



C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50427-2 apartinand operatorului de transport SC UNICOM TRANZIT SA
a fost compus din 32 vagoane incarcate, seria Uagpps, avand 128 osii, 505 metri lungime, 2484 tone
brute, 1772 tone marfa, franat automat necesar conform livret 1336 tone, franate automat real 1674
tone, tonaj franat de mana necesar 423 tone, tonaj real franat de méana 640 tone .

Pe distanta Sighisoara — Augustin (locul de producere al accidentului), trenul a fost remorcat
de locomotiva electrica nr.40-0010-5 (titulara) si locomotiva electrica nr.40-0843-9. La urma trenului
se afla si locomotiva electrica nr.40-0531-9 care a participat la remorcarea trenului pe distanta
Sighisoara — Racos ca locomotiva Tmpingatoare conform Anexei 1 la Livretul cu mersul trenurilor de
marfa si care Tn momentul producerii accidentului circula in starea initiala fara a participa la
remorcare, in conformitate cu prevederile Art.6 (16) din Regulamentul de remorcare si franare
nr.006/2005.

Trenul de marfa nr.50427-2 a fost programat si a circulat n conditiile din livret ale trenului
de marfa nr.90700 in conformitate cu prevederile din ,,Dispozitiile Generale” la livretele de marfa
punctul 3.2 cu respectarea tonajului prevazut in Anexa 1 din livretul de marfa (3000 t) si a lungimii
maxime admise pe acea relatie de transport .

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

Descrierea traseului caii

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Brasov, in capatul X al haltei de miscare Augustin, peste breteaua nr.1-3-5-7, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.1. (Figurab)

Tn profilul In lung breteaua 1-3-5-7 din capatul X al haltei de miscare Augustin, care cuprinde
schimbatorul de cale nr.1 este in palier (declivitate 0 %o) ;
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Figura5 - Schita deraierii de la data de 04.08.2014 din halta de miscare Augustin



Descrierea suprastructurii caii

Deraierea s-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.1.

Schimbatorul de cale nr.1 a fost atacat pe la calcéi in abatere, trenul circuland cu trecere de pe
firul 11 pe firul I de circulatie, pe diagonala 5-1 a bretelei 1-3-5-7.

Breteaua 1-3-5-7, introdusa in cale in anul 2003 este tip 60, raza R=300m, tangenta 1/9, ace
flexibile; 4,75 m; 1433 mm.

Prima urma de escaladare a ciupercii sinei corespunzatoare sinei firului exterior al curbei a
fost observata pe zona sinelor de legatura , in punctul situat la 23,30 m de joanta de varf a
schimbatorului situat la km.219+860 si la 1,880 m de joanta de varf a inimii.

Schimbatorul de cale nr.1 are urmatoarele caracteristici: tip 60, raza R=300m, tangenta 1/9,
ace flexibile, 1433 mm, deviatia stanga, fixator de varf, avand dispozitiv ajutator de manevrare prin
parghii cu arcuri, traverse de lemn;

Fixarea pieselor metalice ale schimbatorului de placile metalice era realizata prin prindere
indirecta KS cu cleme elastice Skl 12.

Viteza maxima de circulatie a liniei in abatere peste schimbatorul de cale nr.1 era de 30 km/h.

C.2.3.2. Locomotive

La locul producerii accidentului, la locomotiva implicata nr.40-0531-9 s-au facut urmatoarele
constatari:

instalatia INDUSI sigilata si izolata;

instalatia de siguranta si vigilenta in functie si sigilata;

pozitia manetei cofretului INDUSI — M;

instalatia de vitezometru tip IVMS sigilata;

instalatia de telecomunicatii RTF n stare de functionare;

robinetul mecanicului KDz incuiat in pozitia ,,3”;

robinetul franei directe FD1n pozitie de franare;

frana de mana a locomotivei stransa;

motorul de tractiune nr.5 era izolat;

osia nr.1 partea stanga prezenta lovituri pe buza bandajului si pe partea de

rulare iar pe partea dreapta, urme de frecare pe flancul lateral exterior;

e o0sia nr.2 partea stanga prezenta o urma circulari de frecare pe buza
bandajului;

e la osia nr.1 partea stanga, placa de garda prezenta o fisura de 11 mm pe partea
superioara si 10 mm pe partea exterioara, sudura veche in dreptul fisurii si
jocuri de 2-3 mm;

e pe partea superioara a placii de garda s-a observat amprenta loviturii cutiei de
unsoare urmare a oscilarii acesteia in timpul deraierii ;

o aceleasi urme au fost observate si pe placa de garda partea dreapta a osiei nr.1;

e |a osia nr.1 partea dreapta, doua adaosuri din trei erau prinse intre ghidaj
metalastic si falca de la metalastic

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.



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 circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai Sucursalei
Regionala CF Brasov, ai operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA Bucuresti, ai
Autoritatii Feroviare Roméne — AFER si ai Politiei TF.

C.3. Urmatrile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma producerii acestui accident feroviar nu au fost Tnregistrate pierderi de vieti omenesti
sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale
Urmare producerii incidentului s-au constatat urmatoarele avarii:
e lalocomotiva LE 40-0531-9 : nu au fost avarii
o lalinii :
Urmare producerii accidentului au fost afectate urmatoarele elemente ale caii:
- bara prindere ac drept DAM deformata;

- 20 buloane verticale afectate;
- 7 buloane orizontale afectate.

e lainstalayii: nu au fost avarii

Valoarea estimativa totala a pagubelor materiale, in conformitate cu devizele intocmite de
catre proprietarul locomotivei si administratorul infrastructurii feroviare publice, a fost de 186,83 lei.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului nu au fost nregistrate repercusiuni in circulatia trenurilor.
C.4. Circumstante externe

Circumstantele externe nu au influentat producerea accidentului.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a condus locomotiva LE 40-0531-9 deraiata
se pot retine urmatoarele:
e a efectuat serviciu in data de 04.08.2014 in remorcarea trenului de marfa nr.50427-2 cu
locomotiva LE 40-0531-9 atasata la tren in statia CFR Sighisoara ca locomotiva
impingatoare;
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a luat locomotiva in primire in statia CFR Sighisoara si a facut revizie fara a constata
nereguli la partea de rulare sau in functionarea acesteia;

dupa trecerea locomotivei peste ultimul macaz in abatere al Hm Augustin a auzit zgomote
anormale la partea de rulare si dandu-si seama ca locomotiva a deraiat a luat masuri de
frAnare rapida prin actionarea robinetului KD, si deschiderea semnalului de alarma, 1in
acelasi timp comunicand mecanicului de la locomotiva titulara despre acest fapt;

n momentul deraierii, trenul avea viteza de cca 25 km/h;

Tn momentul deraierii locomotiva nu era activa, trenul nu era frénat, reducerea vitezei pana la
valoarea de 30 km/h fiind efectuata dinaintea semnalului de intrare al Hm Augustin de unde
incepea limitarea de viteza de 30 km/h;

valva de descarcare a cilindrilor de frana la locomotiva LE 40-0531-9 se putea actiona prin
pedala din podeaua locomotivei prin apasare cu piciorul;

a actionat valva de descarcare a cilindrilor de frdna inainte de semnalul de intrare in
momentul franarii pentru reducerea vitezei la valoarea de 30 km/h dupa care nu a mai fost
necesar, trenul nemaifiind frénat.

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara EA

010 se pot retine urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 04.08.2014 in remorcarea trenului de marfa nr.50427-2 cu
locomotiva EA 010 ca locomotiva titulara pe distanta Blaj-Brasov;

a luat locomotiva in tranzit in statia CFR Blaj si la probele si verificarile efectuate
locomotiva a corespuns;

la iesirea in abatere din Hm Augustin mecanicul locomotivei de la urma trenului care era
inactiva pe zona respectiva i-a comunicat prin radio-telefon ca locomotiva a deraiat si ca a
efectuat si o franare rapida;

in momentul deraierii, viteza trenului era de cca 26 km/h, locomotiva era in regim de
tractiune cu controlerul pe pozitia ,,3”;

nu a simtit balans la trecerea peste schimbatorul de cale nr.1, pe care s-a produs deraierea;

a efectuat franarea trenului pentru reducerea vitezei la valoarea de 30 km/h Tnainte de
semnalul de intrare al Hm Augustin Thainte de intrarea pe limitarea de 30 km/h;

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a deservit locomotiva titulara EA 010 se pot

retine urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 04.08.2014 in remorcarea trenului de marfa nr.50427-2 cu
locomotiva EA 010 ca locomotiva titulara efectuand functia de mecanic ajutor;

a luat locomotiva in primire in statia CFR Blaj fara a constata nereguli;

la iesirea din Hm Augustin a auzit comunicarea facuta prin radio-telefon de catre mecanicul
de la locomotiva de la urma trenului referitoare la faptul ca locomotiva a deraiat;

Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructura

Din declaratia sefului de sectie adjunct de la Sectia L1 Brasov se pot retine urmatoarele:

pe raza districtului 5 Augustin a efectuat ultimul control in perioada 14-18.04.2014, conform
prevederilor Instructiei nr.305/1997, cu aceasta ocazie constatandu-se necesitatea inlocuirii
traverselor necorespunzatoare, in ordinea urgentelor;

traversele necorespunzatoare recenzate din cuprinsul aparatelor de cale nu au fost inlocuite
datorita neaprovizionarii cu traverse;
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB11006 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, 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 momentul producerii incidentului feroviar, SC UNICOM TRANZIT SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviara si ale ordinului ministrului
transporturilor nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport
feroviar si a certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romania si detinea:

e Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de marfa si calatori
nr.47/19.12.2012;

e Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120120031 valabil din 27.12.2012, prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei feroviare propriu;

o Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220130134 - valabil de la data
de 19.09.2013 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana, din cadrul AFER,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de UNICOM TRANZIT SA pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta, in
conformitate cu Directiva 2004/41/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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

norme si reglementari

e Regulament de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001;

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

e Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.
305 aprobata prin OMT nr.71 din 17.02.1997;

e Instructia pentru picherul sef de district de Tntretinerea caii nr.323/1965;

e Instructia pentru activitatea sefului de echipa de intretinere a liniei nr.322/1972,;

e Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal nr.314/1989;

e Conditii tehnice de exploatare pentru osiile locomotivelor electrice - aprobate prin Ordinul
nr.310/4/A/2800/1993
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surse i referinge

e copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la
dosarul de investigare;

o fotografii realizate dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de investigare;

e documentele privitoare la intretinerea liniilor si a locomotivei, puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

e rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii;

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

e chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

e “Dinamica vehiculelor de cale ferata“, Editura Tehnica 1995, autor Prof.dr.ing.loan
Sebesan.

e nregistrarile si Procesele verbale de citire pentru instalatiile 1IVMS si ICL ale
locomotivelor.

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

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Deraierea s-a produs pe curba schimbatorului de cale nr.1, pe zona sinelor de legatura.

Schimbatorul de cale nr.1 a fost atacat pe la calcai in abatere, trenul circuland cu trecere de pe
firul 11 pe firul I de circulatie, pe diagonala 5-1 a bretelei 1-3-5-7.

Breteaua 1-3-5-7, introdusa n cale in anul 2003 este tip 60, raza R=300m, tangenta 1/9, ace
flexibile, 4,75 m, 1433 mm, traverse lemn.

Fixarea pieselor metalice ale schimbatorului de cale nr.1 de placile metalice era realizata prin
intermediul prinderii indirecte KS cu cleme elastice tip Skl 12. Prinderea era completa si activa. Nu
au fost observate urme de uzura ale rebordurilor placilor si nici deplasari ale acestora pe suprafata
traverselor.

Au fost analizate vizual 33 traverse din cuprinsul schimbatorului de cale nr.1. Acestea au fost
numerotate de la 1 la 33, incepand de la joanta de calcdi a inimii de incrucisare spre varful
schimbatorului. S-au constatat urmatoarele:

17 traverse corespunzatoare;

13 traverse cu crapaturi longitudinale de suprafata,

3 traverse necorespunzatoare (putrede), respectiv traversele nr.19, 20 si 23. Se mentioneaza faptul ca
aceste traverse erau recenzate.

Prisma de piatra sparta era incompleta pe zona sinelor de legatura si a inimii de incrucisare.

Prima urma de escaladare a ciupercii sinei corespunzatoare sinei firului exterior al curbei a
fost observata pe zona sinelor de legatura , in punctul situat la 23,30 m de joanta de varf a
schimbatorului situat la km.219+860 si la 1,880 m de joanta de varf a inimii. Acest punct a fost
marcat cu ,,0”. Se mentioneaza faptul ca punctul ,,0” era situat in dreptul traversei nr.17.

De la punctul ,,0” Tn sens invers de mers al trenului pe o distanta de 25 m au fost marcati pe
teren picheti din 2,5 m in 2,5 m, in punctele rezultate fiind efectuate verificari ale ecartamentului si
nivelului transversal al caii, cu tiparul de verificat calea.

Tn urma masuratorilor ficute dupa eliberarea gabaritului caii au rezultat valori ale
ecartamentului si ale nivelului care sunt prezentate in diagrama de mai jos : (Figura 6)
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Ecartamentul caii

In urma verificarilor efectuate au fost constatate depisiri ale tolerantelor admise fata de
ecartamentul prescris la aparatele de cale (prevazute in art.19.2 din Instrucyia de norme si tolerange
pentru construcyia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989), cu valori cuprinse
intre 4 mm si 8 mm inainte de punctul ,,0”

Nivelul transversal

Pe zona unde s-au efectuat masuratori, nivelul transversal intre punctele ,,-3” si ,,-10” avea
valori care depaseau tolerantele admise (de 5 mm), prevazute in art.19.6 din Instructia de norme si
tolerange pentru construcyia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

Torsionarea cdii

Valorile torsionarii caii intre punctele ,,-9” si ,,-10” depaseau tolerantele admise prevazute de
Instrucsia de norme si tolerange pentru construcgia si intrefinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989 Art.7.A.4.

De asemenea, au fost efectuate masuratori ale ecartamentului si nivelului transversal in
punctele caracteristice ale schimbatorului de cale nr.1.

Pozigia caii Tn plan
Au fost masurate ordonatele, din 2 m in 2 m, de la calcéiul contraacului drept (6 masuratori),
obtinandu-se valorile reprezentate in diagrama de mai jos: (Figura 7))
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Uzura sinelor
Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei in punctele ,,-1”, ,,0” si ,,1”.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uv” si
uzura laterala “U,” a sinei se Tncadreaza in limitele admise de Instructia de norme gi tolerange pentru
constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv
tabelul 25 si de ’Prescripyiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de
cale ferata™ aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la locomotiva deraiata

Verificarile facute la locomotiva in Hm Augustin au relevat ca la roata deraiata, placa de
garda prezenta o sudura veche, o fisura h apropierea sudurii si amprente de lovituri ale cutiei de
unsoare n placa de garda (Foto 8).
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Pe partea superioara a placii de garda s-a observat amprenta loviturii cutiei de unsoare,
urmare oscilarii acesteia in timpul deraierii;

De asemenea au fost gasite la osia deraiata la roata din dreapta, adaosuri de cantarire iesite
din pozitia normala si fixate intre ghidaj si falca de metalastic (Foto 9).
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Foto 9 - adaosurile de cantarire iesite d normala

La Depoul Brasov in cadrul Sectiei de Reparatii s-au efectuat verificari suplimentare la
locomotiva, respectiv s-au efectuat masuratori ale bandajelor, acestea fiind corespunzatoare.

De asemenea s-au verificat jocurile mecanice la boghiu, acestea fiind corespunzatoare.

S-a verificat cuplajul transversal dintre boghiuri fara a se constata defecte constructive sau
functionale, lungimea masurata a acestuia constatandu-se de 1004 mm, valoarea inscriptionata pe
cuplaj fiind de 1005 mm (valorile admise fiind 990 + 10 mm).

Uzura radiala pe cercul de rulare al rotii a fost masurata iar valorile obtinute se incadreaza in
valorile prescrise, fiind mai mici de 5 mm la toate rotile, in conformitate cu Regulamentul de
exploatare tehnica feroviara Nr.002/2001 la art.221 alin.(19).

La verificarea sarcinii pe osie, s-a constatat faptul ca greutatea pe roata stanga a osiei nr.1 era
cu 39 kg mai mica decét greutatea minima admisa in conformitate cu ordinul nr.310/4/A/2800/1993,
n conditiile in care locomotiva a circulat deraiata o distanta de 140 m si adaosurile de cantarire erau
pozitionate anormal.

Pentru eliminarea influentei adaosurilor de cantarire pozitionate anormal la roata nr.1 dreapta,
acestea au fost extrase si pozitionate corespunzator, apoi s-a facut o noua cantarire. Tn urma noii
cantariri a rezultat ca greutatea pe roata stdnga a osiei nr.1 era cu 151 kg mai mica decét greutatea
minima admisa, iar greutatea pe roata dreapta a osiei nr.1 era cu 151 kg mai mare decat greutatea
maxima admisa in conformitate cu ordinul nr.310/4/A/2800/1993. De asemenea au fost inregistrate
greutati pe roata neconforme si la osia 6 care nu a circulat deraiata.
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Tin&nd cont de rezultatele verificarilor tehnice facute fara demontare la locomotiva deraiata,
comisia de investigare a considerat ca nu mai sunt necesare verificari si masuratori suplimentare care
sa necesite demontarea locomotivei sau deplasarea acesteia in alte unitati reparatoare cu dotare
tehnica sporita.

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor instalatiei de
nregistrare a vitezei a locomotivei electrice nr. 40-0531-9, s-au constatat urmatoarele:
e locomotiva a trecut prin dreptul semnalului de intrare al Hm Augustin la ora 19:23 cu
viteza de 24 km/h;
e a parcurs o distanta de 1420 m circuland cu viteza maxima de 26 km/h si viteza minima
de 24 km/h dupa care viteza a scazut la valoarea de 11 km, s-a mentinut constanta pe o
distanta de 3 m dupa care a scazut brusc la 0 km/h pe o distanta de circa 1m.

Viteza de circulatie a locomotivei LE 40-0531-9 in momentul deraierii era de 26 km/h,
conform inregistrarilor din instalatia IVMS.

Locomotiva LE 40-0531-9 este dotata cu contor de energie electrica tip CEL, din
inregistrarile caruia a rezultat ca la momentul deraierii, locomotiva era conectata si inactiva.

Totodata, locomotiva LE 40-0531-9 este dotata cu instalatie de comanda a locomotivei tip
ICOL, din inregistrarile careia a rezultat ca in intervalul de timp aferent deraierii, nu s-au Tnregistrat
actionari ale mansei, aceasta fiind pe pozitia ,,0”.

Se mentioneaza ca ultima verificare a sarcinii pe osie a locomotivei inainte de producerea
deraierii s-a facut in data de 15.01.2014 in conformitate cu ordinul nr.310/4/A/2800/1993 si valorile
au fost corespunzatoare.

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

Tn urma verificarilor efectuate au fost constatate depasiri ale tolerantelor admise fata de
ecartamentul prescris la aparatele de cale (prevazut in art.19.2 din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si Tntretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989), cu valori cuprinse
intre 4 mm si 8 mm Tnainte de punctul ,,0”.

Valoarea ecartamentului de +11 mm (peste 1435 mm) fata de tolerantele admise (+5/-1 mm
in orice punct de masurare cu exceptia varfurilor acelor si inima, pentru ecartament de 1433 mm),
inregistrata Tn punctul O Tn care s-a produs escaladarea sinei de legatura exterioare a curbei
schimbatorului de cale, a permis aparitia unui unghi de atac defavorabil al osiei in cale, din cauza
depasirii tolerantelor admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale. Ca urmare a aparitiei
unui unghi de atac defavorabil al osiei In cale, a fost favorizata depasirea limitei de siguranta la
deraiere.

Mentionam ca pe zona unde s-au efectuat masuratori (inainte de punctul ,,0”) au fost
constatate de asemenea depasiri ale tolerantelor admise ale nivelului transversal si torsionarii caii,

m Tnainte de punctul ,,0” .

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1- Date constatate la linie, comisia de investigare considera ca
depasirea tolerantelor admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale, a influentat deraierea.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei deraiate

Verificarile tehnice de la locomotiva au relevat la roata deraiata din stanga, o sudura veche a
unei deteriorari a placii de garda (Foto8).

Proprietarul locomotivei a comunicat ca nu se cunoaste provenienta placii de garda si nu a
putut furniza explicatii probate privind Tmprejurarile in care a aparut deteriorarea si sudarea placii de
garda.

Comisia de investigare mentioneaza faptul ca nu exista prevederi tehnologice sau
instructionale care sa interzica reparatia prin sudura la piese din categoria legaturilor de garda.

Se mentioneaza ca placa de garda nu are un rol activ in ghidarea si suspensia osiei, aceasta
fiind o piesa de siguranta numai pentru cazuri accidentale.

La céantarirea sarcinii pe roata (efectuata dupa deraiere si in conformitate cu prevederile
ordinului nr.310/4/A/2800/1993), locomotiva a prezentat la osia nr.1 deraiata, o descarcare a rotii din
stanga cu 151 kg sub nivelul minim admis, precum si o incarcare a rotii corespondente din dreapta cu
151 kg peste nivelul maxim admis.

Aceasta dezechilibrare a fost constatata cu ocazia verificarilor efectuate la Depoul Brasov in
cadrul Sectiei de Reparatii, ulterior momentului in care locomotiva a circulat n stare deraiata.

Avand in vedere faptul ca de la ultima verificare a sarcinii pe osie (facuta in conformitate cu
reglementarile in vigoare) si pana la producerea accidentului au trecut aproximativ 7 luni, comisia
considera ca Tn conditii de exploatare , a putut aparea o dezechilibrare a sarcinii pe osie Thainte de
producerea accidentului, fara ca aceasta sa fi putut fi depistata in conformitate cu prevederile
instructionale Tn vigoare.

Luand in considerare diferenta de sarcind constatata in regim static Tintre rotile osiei 1,
membrii comisiei de investigare considera ca in regim dinamic a fost posibila aparitia unui transfer
dinamic suplimentar de sarcind dinspre roata din stanga catre roata din dreapta a osiei 1 a
locomotivei. Acest fapt a putut provoca descarcarea excesiva de sarcina a rotii 1 din stanga si a
favorizat depasirea limitei de siguranta la deraiere in conditiile cresterii fortei orizontale de ghidare.
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C.7. Cauzele accidentului

C.7.1. Cauze directe

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de legatura
exterioare a curbei schimbatorului de cale nr.1, de catre roata nr.1 stdnga de la osia conducatoare a
boghiului din fata al locomotivei LE 40-0531-9 , ca urmare a reducerii capacitatii de ghidare a osiei

conducatoare , fiind depasita astfel limita de stabilitate la deraiere.

Reducerea capacitatii de ghidare a osiei conducatoare a fost generata cumulativ de urmatorii
factori :

= depasirea tolerantelor admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale
(prevazute la art.19.2 din Instructia nr.314/1989), fapt care a condus la aparitia
unor unghiuri de atac defavorabile ale osiei in cale.
= descarcarea de sarcina a rotii nr.1, provocata de repartizarea defavorabila a
sarcinii Tn etajele de suspensie ale locomotivei LE 40-0531-9, amplificata in
regim dinamic ;
C.7.2. Cauze subiacente.
Nu au fost identificate cauze subiacente.
C.7.3. Cauze primare.
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.
D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si operatorului de transport
feroviar S.C. UNICOM TRANZIT S.A. Bucuresti.

Membrii comisiei de investigare:

¢ GROZA Cristian

investigator principal

e NASTASIE Bogdan - membru
e AFANASE Mitu Costel - membru
e PAUL Sever - membru
¢ CIOCHINA Stefan - membru
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