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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Roméana, 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 siguransa
feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr. 716/2015 privind organizarea si functionarea
Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER si pentru modificarea si completarea HG nr.
21/2015 privind organizarea si functionarea Ministerului Transporturilor precum si a
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunararire a
sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin
hotararea guvernului nr. 117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2.Procesul investigatiei
Tn temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguransa feroviara, 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

Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, privind accidentul feroviar produs la data de
21.03.2016, la intrare Tn halta de miscare Augustin, zona schimbatorului de cale nr. 7 (km
219+935), manifestat prin deraierea primului boghiu, Tn sensul de mers, al locomotivei electrice EA
nr.91-53-0477-498-6, aflata in remorcarea trenului de calatori IR nr. 1745 (apartinand operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori* SA) si luand in considerare faptul ca
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.197 din data de 22.03.2016 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER:

- Razvan CIRJAN - Investigator AGIFER - investigator principal
- Sever PAUL - Investigator AGIFER — membru
- Bogdan NASTASIE - Investigator AGIFER — membru
- Lucian TENA - Consilier AGIFER — membru

Datorita Tncetarii contractului individual de munca a doi dintre membri, componenta initiala
a comisiei a fost modificata prin nota nr.1110/685/2016, membrii comisiei care au finalizat
investigatia fiind:
Eduard STOIAN - sef serviciu IAF AGIFER- investigator principal
Sever PAUL - investigator AGIFER - membru
Lucian TENA - consilier director general AGIFER - membru
Radu Constantin ATUDOREI -investigator AGIFER - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 21.03.2016, ora 09:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla electrificata), la intrare in halta de
miscare Augustin, Tn zona schimbatorului de cale nr.7 din compunerea bretelei formata din
schimbatoarele de cale nr.1-3-5-7, s-a produs deraierea primului boghiu n sensul de mers al
locomotivei electrice nr. 91-53-0477-498-6 aflata in remorcarea trenului de calatori IR nr.1745.

Trenul de calatori IR nr.1745 apartinea operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,CFR Calatori* SA si era deservit de personalul angajat al aceluiasi operator de transport feroviar.

Locul producerii accidentului feroviar este prezentat in fig. nr.1.
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Fig. nr.1

Urmarile accidentului,
suprastructura caii

Suprastructura caii a fost afectata in zona schimbatorului de cale nr.7, din compunerea
bretelei formata din schimbatoarele de cale nr.1-3-5-7, prin distrugerea unor piese componente ale
schimbatorului de cale (ac curb si contraac drept) si a unora dintre piesele sistemului de fixare a
sinelor de traverse.

materialul rulant

Tn urma deraierii, la locomotiva EA nr.91-53-0477-498-6 s-au produs lovituri pe suprafata
de rulare a rotilor deraiate, deteriorarea legaturii de garda de la osia nr.6, partea stdnga fata de
sensul de mers al trenului si deteriorarea instalatiei de nisipare.
instalayiile feroviare

Nu s-au nregistrat deteriorari ale instalatiilor feroviare.
persoane vatamate

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost Tnregistrate victime omenesti sau
persoane accidentate.




perturbayii Tn circulayia feroviara

Datorita producerii deraierii, circulatia feroviara intre statia CFR Apata si halta de miscare
Augustin a fost inchisa pe ambele fire la data de 21.03.2016, de la ora 09:55, pana la ora 12:11,
cand dupa descompunerea trenului si remorcarea in halta de miscare Augustin a vagoanelor, s-a
asigurat gabaritul de libera trecere pentru reluarea circulatiei feroviare pe ambele fire in directia
Apata, precum si pe liniile Tn abatere nr.1, nr.2 si pe linia 111 directa din halta de miscare Augustin.
Circulatia si manevra feroviara peste schimbatorul de cale nr.7 a ramas in continuare inchisa.

Pentru ridicarea locomotivei deraiate a fost solicitat si Tndrumat trenul de interventie
specializat (T1S), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice, locomotiva fiind repusa pe linie la ora
15:48.

La data de 22.03.2016, ora 16:08, dupa executarea lucrarilor de inlocuire a acului curb si
contraacului drept al schimbatorului de cale nr.7 din bretea, circulatia si manevra feroviara peste
acest schimbator si peste diagonala 3-7 a fost redeschisa cu restrictie de viteza de 15 km/h.

La data de 21.06.2016, dupa nlocuirea inimii de incrucisare simpla a rombului bretelei 1-3-
5-7, dintre schimbatoarele de cale nr.5 si nr.7, circulatia si manevra feroviara peste schimbatorul de
cale nr.7 si diagonala nr.3-7 a fost reluata cu viteza normala.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, au intarziat un numar de 2 trenuri de
calatori cu un total de 372 minute.

Cauzele producerii accidentului

Cauza directa a producerii accidentului o constituie ecartamentul caii, cu valori care
depaseau tolerantele admise ih exploatare, pentru aparatele de cale, respectiv pe diagonala 3-7 din
halta de miscare Augustin, in sensul ca, in timp ce prima osie se afla pe 0 zona cu ecartament largit
(1449 mm), ultima osie se afla pe 0 zona cu ecartament Tngustat (1426 mm).

Acest fapt a indus o ghidare defectuoasa ultimei osii (fata de sensul de mers) a locomotivei,
transmisa osiei conducatoare (prima osie a primului boghiu al locomotivei) prin intermediul
cuplajului transversal, fapt care a limitat capacitatea de ghidare si orientare radiala in curba, a osiei
conducatoare, determinand deraierea acesteia. Limitarea capacitatii de ghidare s-a produs n timpul
sporirii vitezei, fara ca aceasta sporire a vitezei sa fie un factor determinant la producerea
accidentului.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:
- traversele speciale de lemn din cuprinsul diagonalei 3-7 care prezentau crapaturi
longitudinale.

Cauzele subiacente

- Nerespectarea art.19.2 din Instructia de norme si toleranse pentru constructia si
intresinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 referitoare la tolerantele
admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale.

- Nerespectarea prevederilor art.25, pct.4 din Instrucsia de norme si toleranse pentru
constructia si intresinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la
neadmiterea traverselor necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale.

Cauze primare

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea lucrarilor de ntretinere
si reparatii periodice a liniilor de cale ferata.

Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit. | din Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de Investigare aprobat prin HG nr. 117/2010
evenimentul se Tncadreaza ca accident.

Recomandari de siguranga



Deraierea locomotivei de remorcare a trenului de calatori IR nr.1745 s-a produs datorita
mentenantei necorespunzatoare a bretelei 1-3-5-7 din capatul X al haltei de miscare Augustin, care
a condus la mentinerea in exploatare a unei suprastructuri a caii cu:

- traverse necorespunzatoare in zona delimitatda de rombul bretelei si joanta de véarf a

inimii de Tncrucisare simpla a schimbatorului de cale nr.7;

- valori ale ecartamentului caii peste tolerantele admise (in dreptul inimii duble a bretelei,

dinspre schimbatorul de cale nr.7);

Tn cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat faptul ca managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional nu a identificat si gestionat riscurile
generate de neasigurarea bazei materiale, pentru a putea dispune in consecinta solutii si masuri
viabile Tn vederea tinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, administratorul de infrastructura feroviara publica, daca ar fi aplicat propriile
proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum si prevederile
codurilor de practica, parte a SMS, ar fi putut sa Tmbunatateasca siguranta feroviara si sa previna
producerea acestui accident.

Avand in vedere aspectele prezentate si ca, factorul ce a contribuit la producerea
accidentului are la baza cauze subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, acestea
fiind atributul exclusiv al administratorului de infrastructura (asa cum este prevazut si n
Regulamentul UE nr.1078/2012), comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor
recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul IR nr.1745, remorcat de locomotiva electrica EA nr.91-53-0477-498-6 apartinand
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a fost expediat din statia
CFR Bucuresti Nord la data de 21.03.2016, ora 06:00 si avea ca destinatie statia CFR Satu Mare.

La ora 08:42 din aceiasi data, trenul a sosit in statia CFR Brasov, unde a fost garat la linia

nr.4.

La ora 08:52 trenul IR nr.1745 a fost expediat din statia CFR Brasov, catre halta de miscare
Augustin, unde urma sa fie garat la linia nr.I\V/, avand trecere prin statiile CFR Stupini, Bod,
Feldioara si Apata.

Tntre statia CFR Apata si halta de miscare Augustin, trenul a circulat pe linia curenta firul I1.

Pe toata lungimea traseului parcursa de la statia CFR Bucuresti Nord si pana la intrarea
trenului in halta de miscare Augustin, nu au fost inregistrate probleme in circulatia trenului IR
nr.1745.

Tn halta de miscare Augustin trenul avea comanda de intrare, in abatere, cu oprire pe linia nr.
IV (linia directa a firului | de circulatie dintre statia CFR Augustin si halta de miscare Racos).

Pentru intrarea si gararea trenului la linia nr.IV, macazurile diagonalei nr.3-7 din
compunerea bretelei 1-3-5-7 au fost manevrate in pozitie ,pe abatere”, iar macazul nr.13 a fost
manevrat in pozitie ,,pe directa”.

Dupa trecerea locomotivei de remorcare a trenului de semnalul de intrare XF al haltei de
miscare Augustin, in timpul circulatiei trenului pe diagonala nr.3-7, in cuprinsul sinelor de legatura
din abatere ale schimbatorului de cale nr.7, km 219+935, s-a produs deraierea tuturor osiilor
primului boghiu n sensul de mers al trenului (boghiul cu osiile nr.6-5-4).



H.m. Augustin
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Locul producerii deraierii.

Prima osie a parcurs in stare deraiata o distanta de aproximativ 23 metri, osiile urmatoare (a
2- a si a 3-ain sens de mers) circuland in stare deraiata pe distante de aproximativ 15 m si respectiv
11 m, producand deteriorarea acului curb si contraacului drept ale schimbatorului de cale nr.7 si a
unora dintre piesele care fac parte din sistemul de fixare a sinelor de traverse.

Pentru ridicarea locomotivei deraiate a fost solicitat si indrumat trenul de interventie
specializat (TIS), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice, locomotiva fiind repusa pe sine la ora
15:48.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Accidentul feroviar s-a produs in halta de miscare Augustin, sectia de circulatie Brasov-
Sighisoara, care este in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Brasov.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe zona unde s-a produs accidentul sunt n
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii Districtului Linii nr. 5 Augustin din
cadrul Sectiei L.1 Brasov.

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
salariatii Sectiei CT 1 Brasov, Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

Instalagia de comunicatii feroviare din halta de miscare Augustin este in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietatea SNTFC
»,CFR Calatori* SA si este intretinuta de personalul SCRL ,,CFR SCRL Brasov” SA - sectia
Reparatii Locomotive Brasov.

Locomotiva de remorcare a trenului, implicata in accident, este proprietatea SNTFC ,,CFR
Calatori“ SA. Aceasta era condusa si deservita de personal apartindnd aceluiasi operator de
transport feroviar.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

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

Toate vagoanele din compunerea trenului au avut maneta schimbatorului de regim (G-P-R)
n pozitia corespunzatoare si cuplele stranse instructional.

Trenul de calatori IR nr.1745 a circulat in conditiile stabilite pentru acesta in Livretul
Central cu mersul trenurilor de calatori de rang 1l si 111 valabil de la data de 13 decembrie 2015.



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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Intre statia CFR Apata si halta de miscare Augustin trenul de calitori IR nr.1745 a circulat
pe firul 11 de circulatie.

Tn halta de miscare Augustin trenul a avut parcurs de intrare in abatere, la linia 1V directa

(linia corespunzatoare firului | de circulatie) peste diagonala nr.3-7 din compunerea bretelei 1-3-5-
7.

statia CFR Apata sensul de mers ax H.m. Augustin
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Descrierea suprastructurii caii

Tn profilul longitudinal al caii breteaua 1-3-5-7 este in palier (declivitate =0 %o).

Breteaua 1-3-5-7 este construitd din 4 schimbatoare simple, montate pe traverse de lemn.

Distanta (D) intre axele liniilor paralele ale bretelei este de 4,75 m.

Cele 4 schimbatoare de cale care formau aceasta bretea au urmatoarele caracteristici: raza
R=300 m, tangenta tg=1/9, au ace flexibile si sunt dotate cu fixator de varf si cu dispozitiv ajutator
de manevrare prin parghii cu arcuri (dispozitiv tip DAM).

Schimbatoarele de cale nr.1 si nr.5 aveau deviatie stanga, iar schimbatoarele de cale nr.3 si
nr.7 aveau deviatie dreapta.

Circulatia trenurilor pe diagonala 3-7, presupunea accesul in abatere pe la vérful
schimbatorului de cale nr.3 urmat de accesul Tn abatere pe la calcaiul schimbatorului de cale nr.7
(dinspre ultima joanta spre prima joanta).

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

Breteaua 1-3-5-7 a fost introdusa n cale in anul 2003.

Circulatia pe diagonala 3-7 din bretea se efectua cu restrictie de viteza de 15 km/h. Restrictia
de viteza a fost introdusa la data de 26.09.2014, cand, datorita fisurarii inimii de incrucisare simpla
a rombului bretelei (inima dintre schimbatoarele de cale nr.5 si nr.7), aceasta a fost eclisata.

C.2.3.2. Instalarii

Zona unde s-a produs accidentul feroviar este dotata cu instalatii de dirijare a traficului
feroviar tip bloc de linie automat (BLA).

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

aflata la remorcarea trenului de calatori IR nr.1745 apartinand operatorului de transport SNTFC
“CFR Calatori* SA.



La locul producerii accidentului, la locomotiva implicata in accident s-au facut urmatoarele

constatari:

- instalatia INDUSI era sigilata si in functie;

- instalatia de siguranta si vigilenta era in functie si sigilata,

- maneta cofretului INDUSI era in pozitia R;

- instalatia de vitezometru tip IVMS era sigilata;

- instalatia de telecomunicatii RTF era in stare de functionare;

- robinetul mecanicului KD 2 se afla in pozitia de franare rapida;

- robinetul franei directe FD 1 se afla in pozitie de franare;

- fréna de mana a locomotivei era stransa;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon din dotarea locomotivei si a statiilor.

C.2.5. Declangarea planului de urgenga feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, la fata locului s-au deplasat reprezentanti ai:
Agentiei de Investigare Feroviara Romana-AGIFER, Politiei Transporturi Feroviare, Autoritatii de
Siguranta Feroviara Romana-ASFR, Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov si ai operatorului
de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori* SA.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau
persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimativa totala a pagubelor materiale, in conformitate cu devizele intocmite de
catre proprietarul locomotivei si administratorul infrastructurii feroviare publice, a fost de 11779,74
lei fara TVA, pentru repunerea locomotivei pe sine, repararea suprastructurii caii si a materialului
rulant implicat.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, linia curenta intre statia CFR Apata si halta de miscare
Augustin a fost inchisa pe ambele fire de circulatie de la ora 09:55 pana la ora 12:11.

Ca urmare a producerii acestui accident au fost inregistrate perturbatii in circulatia feroviara
cu 2 trenuri de calatori intarziate cu un total de 372 minute.

Locomotiva deraiata a fost ridicata cu ajutorul trenului de interventie specializat (TIS) dotat
cu vinciuri hidraulice.

C.4. Circumstante externe

La data de 21.03.2016, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au Tnregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase
fiind n conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Din declarayia personalului care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului se
pot rerine urmatoarele:

Locomotiva a fost luata in primire in statia CFR Brasov in tranzit fara a se constata nereguli
la partea de rulare sau in functionarea acesteia.

De la statia CFR Brasov si pana la intrarea in halta de miscare Augustin trenul IR nr. 1745 a
fost remorcat fara a se constata probleme in circulatie.
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Dupa intrarea in Hm Augustin cu lumina permisiva la semnalul de intrare al statiei ,,doua
lumini galbene®, peste macaze, unde circulatia era restrictionata la viteza de 15 Km/h, s-a produs
deraierea locomotivei de primele 3 osii in sensul de mers (osiile cu numerele 6,5,4). Ca urmare
mecanicul de locomotiva a luat masuri de franare rapida a trenului.

Tn momentul deraierii, viteza de circulatie a trenului era de aproximativ 12-13 km/h. Imediat
dupa oprirea trenului, mecanicul de locomotiva a avizat prin statia radiotelefon pe IDM din halta de
miscare Augustin, ca locomotiva a deraiat.

Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructurda

Din chestionarea personalului care a asigurat intrefinerea infrastructurii feroviare se pot
retine urmatoarele:

S-au efectuat masuratori la breteaua 1-3-5-7 din halta de miscare Augustin anterior datei de
21.03.2016 (data producerii accidentului), valorile Tnregistrate au fost analizate, iar concluzia
personalului care a efectuat analiza valorilor masurate, a fost aceea ca acestea nu puteau periclita
siguranta circulatiei.

Ultimele lucrari efectuate pe diagonala 3-7 a bretelei 1-3-5-7 au fost:
- verificarea partilor ascunse la aparate de cale, lucrare care a fost efectuata la data de
29.10.2015;
- lucrari de buraj mecanizat al caii efectuate in luna august 2014.
Identificarea, cu ocazia efectuarii reviziei tehnice a caii, a unei fisuri la inima de incrucisare
simpla (dintre schimbatorii de cale nr.5 si nr.7) a rombului bretelei, a determinat introducerea
restrictiei de viteza de 15 km/h peste diagonala 3-7 din compunerea bretelei.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantiei
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 ciile ferate din Romania si detinea:

1. Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de calatori nr.13/09.11.2007, cu
ultima revizuire la data de 06.11.2015.

2. Certificatul de siguranta- Partea A nr. RO1120150018 valabil de la data de 10.11.2015, prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei feroviare propriu.

3. Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220150099 - valabil de la
data de 10.12.2015 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana, din cadrul
AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. pentru
indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea n siguranta pe reteaua
relevanta, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1n 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 feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se Tn posesia:

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

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea

sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;



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.
Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
n cadrul lucrarilor de revizie, verificare si intretinere a liniei, 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.

Astfel, a fost constatat faptul, ca sistemul de management al sigurantei al administratorului
de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca
intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante si, ca acesta a intocmit si difuzat
celor interesati 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”.

Cu toate acestea au fost identificate mai multe neconformitati in aplicarea codurilor de
practica privind realizarea Tintretinerii suprastructurii caii, neconformitati care au condus la
producerea deraierii.

Neconformitatile identificate de comisia de investigare in legatura cu intretinerea bretelei
1-3-5-7 sunt urmatoarele:

- mentinerea n exploatare a traverselor de lemn, a caror defecte impuneau Tnlocuirea
acestora. Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii
cu ecartament normal - nr.314/1989, care este cod de practica, parte a sistemului de
management al sigurantei, precizeaza la art.25, pct.4, ca nu se admit traverse
necorespunzatoare in cuprinsul schimbatoarelor de cale;

- neasigurarea ritmica si Tn cantitati suficiente a materialelor omologate pentru
realizarea mentenantei suprastructurii caii (traverse speciale de lemn);

- analizarea si interpretarea superficiala a valorilor ecartamentului caii, pe zona
cuprinsa intre inima dubla a rombului bretelei si joanta de varf a inimii de
incrucisare simpla a schimbatorului de cale nr.7, ceea ce a condus la neidentificarea
pericolului de producere a unei deraieri si respectiv la neluarea masurilor pentru
tinerea sub control a riscului asociat acestui pericol, in conditiile mentinerii n
exploatare a restrictiei de viteza pe diagonala 1-7, introdusa la data de 26.09.2014.

- neefectuarea unor verificari riguroase de catre personalul cu responsabilitati privind
urmarirea si aplicarea stricta a procedurilor sistemului de management al sigurantei
feroviare referitoare la identificarea si inregistrarea neconformitatilor depistate cu
ocazia verificarilor tehnice a aparatelor de cale.

Identificarea acestor neconformitati demonstreaza, ca prevederile procedurii amintite
anterior, precum si a codurilor de practica in legatura cu realizarea mentenantei la aparatele de cale,
nu sunt aplicate n integritatea lor. Acest fapt a condus la manifestarea pericolului deraierii, care
este 0 consecinta a faptului ca, masurile pentru tinerea sub control a riscului asociat acestui pericol,
nu au fost aplicate.

Introducerea unei restrictii de viteza ca urmare a deteriorarii starii tehnice a elementelor
constructive care alcatuiesc suprastructura caii (ce sunt produse feroviare critice clasa de risc 1A) si
mentinerea unei restrictii de viteza timp de 20 de luni, fara a se interveni prin lucrari de reparatii a
infrastructurii sau suprastructurii caii, reprezinta un risc major in manifestarea pericolului deraierii,
nicidecum o solutie pentru realizarea conditiilor de siguranta n activitate de exploatare feroviara.

Neaprovizionarea cu materialele necesare asigurdarii mentenangei constituie un pericol
pentru siguransa feroviard. Tn accepfiunea Regulamentului UE nr.402 din 2013 acest pericol ar
fi trebuit sa fie identificat in mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de catre administratorul
de infrastructura.
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Comisia de investigare atrage atenfia asupra faptului, ca identificarea si analiza
temeinica a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmatd de dispunerea
madsurilor pentru finerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul
exclusiv al managerului, al personalului responsabil cu elaborarea procedurilor
managementului sigurangei (inclusiv.a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu
urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

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

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

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

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

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva 1in transportul feroviar
nr.201/2006;

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

- Norma tehnica feroviara ,,Vehicule de cale ferata. Locomotive electrice de 5100kW si
3400kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate” din 18.03.2008 (NTF
nr.67-003 din 2008);

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

- A Draghici, I. Calceanu —,,Cartea mecanicului de locomotive electrice”, editia 1980;

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

surse si referinze:

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

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

- documentele privitoare la Tintretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora;

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

- examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate Tn accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;

- marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviara.

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 prin escaladarea ciupercii sinei corespunzatoare firului exterior al
curbei pe zona sinelor de legatura a schimbatorului de cale nr. 7, in punctul situat la 23,80 m de
joanta de varf a aparatului si la 1,17 m de joanta de varf a inimii, de catre roata din partea dreapta
sens mers a osiei conducatoare (prima osie in sensul de mers).

Din primele verificari efectuate la fata locului s-a constatat faptul ca primele 3 osii in sensul
de mers a locomotivei de remorcare erau deraiate avand rotile din stanga in sensul de mers cazute in
interior intre contraacul curb si acul drept al aparatului de cale nr.7 din breteaua 1-3-5-7 (foto nr. 1),
iar rotile din dreapta de la primele 2 osii 1n sensul de mers, cazute ih exteriorul ciii, In dreapta
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contraacului drept, roata din dreapta a celei de a 3-a osii aflandu-se pe contraacul drept al aceluiasi
aparat de cale.

91- §3-0-477.498.4

sia mr.2

seny de mers Osia nr.3

Osia nr. 1 sens de mers

seny de mers

TR = ils=

|

Sensul de wmiers

S ot

nr.3 — osia nr.2 stinga sens mers
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Osia nr.3 anr.. e Osia nr.

sens de mers

#-‘;‘Jﬁ

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

Deraierea s-a produs pe curba schimbatorului de cale nr.7, pe zona sinelor de legatura.

Schimbatorul de cale nr.7 a fost atacat pe la calcéi in abatere, trenul avand parcurs de intrare
in abatere, la linia IV directa. Breteaua 1-3-5-7, introdusa in cale in anul 2003 este tip 60, raza
R=300 m, tangenta 1/9, ace flexibile, cu distanta intre axele liniilor paralele de 4,75 m, traverse de
lemn.

Fixarea pieselor metalice ale schimbatorului de traverse era realizata prin prindere indirecta
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 12 traverse din cuprinsul schimbatorului de cale nr.7. Acestea au fost
inscriptionate de la A la L, incepand de la punctul ,,0“ in sens invers sensului de mers al trenului.
(foto nr.6)
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Foto nr.6

S-au constatat urmatoarele:
- 5 traverse cu crapaturi longitudinale inscriptionate F, H, I, J, si L din care una prezenta si 0
zona putreda (traversa L) - (foto nr.6,7,8);
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Foto nr.7

- traverse pe zona sinelor de legatura, care in zona de fixare a placilor metalice aveau
crapaturi, iar tirfoanele erau inclinate Tnspre exteriorul curbei schimbatorului de cale;

Foto nr.8
Prisma de piatra sparta era completa in zona punctului ,,0“. Nivelul superior al prismei de
piatra sparta era la aproximativ 2 cm sub fata superioara a traverselor. Nu existau zone colmatate in
cuprinsul prismei de piatra sparta.
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Prima urma de escaladare a ciupercii sinei corespunzatoare sinei firului exterior al curbei a
fost observata pe zona sinelor de legatura, km 219+935, in punctul situat la 23,80 m de joanta de
varf a schimbatorului nr.7 si la 1,17 m dupa joanta de varf a inimii. Acest punct a fost marcat cu

»0”. Se mentioneaza faptul ca, punctul ,,0” era situat intre traversa inscriptionata cu litera A si
traversa inscriptionata cu litera B.

De la punctul ,,0” au fost marcate puncte (picheti) astfel:
@ la echidistante de 2,5 m (corespunzatoare bazei longitudinale de masurare a torsionarii caii)
- in sens invers de mers al trenului, pe o distanta de 25 m, au fost marcati pe teren 10
picheti (numerotati de la 1 la 10);
- In sensul de mers al trenului, pe o distanta de 5 m, au fost marcati au fost marcati 2
picheti (numerotati de la -1 la.-2).
@ la echidistante de 0,5 m, pe zona delimitata de pichetii nr.2 si nr.-2 au fost marcate puncte.
Tn toate punctele rezultate aceste puncte rezultate au fost efectuate masuratori, n regim
static, cu tiparul de masurat calea, ale ecartamentului si ale nivelului transversal al cai,.

Analizarea si interpretarea valorilor ecartamentului si ale nivelului transversal al caii au scos
n evidenta urmatoarele:

Tn cazul verificarilor efectuate la baza de masurare de 2,5 m
8 referitor la ecartamentul caii
@ 1n urma masuratorilor efectuate s-au constatat depasiri ale tolerantelor admise in exploatare
fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale, cu valori cuprinse intre - 9 mm (pichetul
nr.6) si + 9 mm (pichetul nr.0), prevazute de Instructia de norme si toleranse pentru
constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989,art.19.2.
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Diagramele valorilor ecartamentului si nivelului transversal
al caii masurate in puncte cu echidistanza de 2,5 m
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8 referitor la nivelul transversal al caii
@ Valoarea tolerantei pentru nivelul transversal al caii, prevazuta la art.19.6 din Instructia de
norme si toleranse pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989, era depasita cu 3 mm.

§ referitor la torsionarea caii
@ Pe zona unde s-au efectuat masuratori, valorile torsionarii caii se incadrau in tolerantele
admise prevazute de Instructia de norme si tolerange pentru construcria si intrefinerea caii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989 Art.7.A.4.

8 referitor la uzura sinelor
@ Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei in punctele nr.-1, nr.0 si nr.1.
Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala ,,UVv”
si uzura laterala ,,Ul” a sinei se Tncadreaza in limitele admise de Instrucsia de norme si toleranse
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.

Tn cazul verificarilor amanunyite efectuate Tntre punctele nr.2 si nr.- 2 la echidistanze de 0,5 m

8 referitor la ecartamentul caii

@ Verificarile facute la echidistante mai mici de 2,5 m au oferit informatii mult mai precise in
legatura cu realizarea ecartamentului caii in cuprinsul diagonalei nr.3-7 din breteaua nr.1-3-5-7.
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al caii masurate in puncte cu echidistanza de 0,5 m

Se observa ca intre punctele de masurare la baza de 2,50 m, sunt puncte in care valorile
masurate Tn regim static ale ecartamentului caii sunt mai mari.

Tnaintea punctului In care s-a produs escaladarea umarului activ al ciupercii sinei de legatura
din partea dreapta a sensului de mers (sina de pe firul exterior al curbei schimbatorului de cale),
respectiv in punctul ,,0”, sunt doua puncte in care valoarea ecartamentului caii este mai mare,
respectiv 16 mm, decét valoarea masurata la echidistante de 2,5 m.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice
ale acestuia
Urmare primelor verificari efectuate la locul deraierii s-au constatat urmatoarele:
- dispozitivul de inchidere de la capacul cutiei de nisip din dreptul osiei nr.6, partea
dreapta, sens mers, prezenta ruptura noua (foto nr.9);
- instalatia de nisipare de la osia nr.6, partea stanga, sens mers, prezenta ejectorul de
nisip si teava de evacuare a nisipului deteriorate (foto nr.10);

‘-;_

R
Vi
Foto nr.9 Foto nr.10

- la osia nr. 6 (prima in sens de mers), roata partea stanga, legatura de garda prezenta

amprente de lovituri ale cutiei de unsoare, o fisura in zona de mijloc a acesteia pe o adancime de

cca 12 mm, precum si surub de prindere cu filet smuls, iar legatura era distantata fata de suportul de
prindere cca 7 mm in partea spre osia nr.5 (foto nr.11).
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Foto nr.11

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

Tot cu aceasta ocazie, pe suprafetele de rulare ale rotilor osiilor nr.6 si nr.1 (osiile de capat)
s-au constatat ecruisari ale materialului avand o adancime in valoare de cca 1 mm pe intreaga
circumferinta. Precizam ca, ecruisarea materialului s-a produs inainte de racordarea catre flancul
activ al buzei rotii, pana la o distanta masurata fata de fata exterioara a bandajului cu valori cuprinse
ntre 101 — 103 mm (foto nr.12 si 13), fara a influenta producerea accidentului.
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‘cruisare miaterial pe
suprafata de rabare

Foto nr.13
La verificarea sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei efectuata dupa deraiere la data
de 22.03.2016, s-au constatat urmatoarele:
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1. 1n cazul boghiul deraiat (primul in sensul de mers al locomotivei)

- la osiile acestui boghiu repartizarea sarcinilor pe rotile aceleiasi osii se incadrau in domeniul
admis;

- la osia nr.3, in sensul de mers, o greutate mai mare a acesteia cu 58 kg fata de domeniul
admis, de +/-2% din greutatea medie pe osie, fara influentarea producerea deraierii.

2. 1in cazul la boghiului nederaiat (al doilea in sensul de mers al locomotivei)

- greutatile pe osiile nr.6 si nr.5 in sensul de mers (osiile cu nr.1, respectiv nr.2 in cadrul
numerotarii generale a osiilor) aveau valorile de 18770 kg si respectiv de 21500 kg si nu se
incadrau Tn domeniul de +/- 2 % din greutatea medie pe osie, osia nr.6 fiind mai usoara cu
774 kg fata de domeniul admis, iar osia nr.5 fiind mai grea cu 1158 kg fata de domeniul
admis, dar nu au influentat inscrierea boghiului pe parcursul comandat al trenulut;

- la osia nr.5 in sensul de mers, greutatea pe roata din partea dreapta era mai mare cu 350 kg
fata de valoarea maxima a domeniului admis, iar greutatea pe roata din partea stanga era
mai mica cu 350 kg fata de valoarea minima a domeniului admis.

Tn ceea ce priveste jocurile verticale dintre cutiile de osii si ramele boghiurilor, respectiv
dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei, s-au constatat unele valori in afara limitelor prescrise
prin ordinul 310/4a/2800/1993, in special la boghiul nr.I (nederaiat), atat valoarea cét si repartizarea
acestora putand fi o consecinta a deraierii si pozitionarii locomotivei dupa deraiere.

Mentionam faptul ca, jocurilor verticale la osia nr.1 stdnga — dreapta aveau valorile de 35
mm, respectiv 36 mm, valori care se incadrau in intervalul de 30 mm - 45 mm, conform
prevederilor ordinului mentionat.

Jocurile orizontale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei s-au incadrat n valorile
prescrise Tn ordinul mai susmentionat.

S-a verificat cuplajul transversal dintre boghiuri. Tn urma acestei verificari nu au fost
constatate defecte constructive sau functionale. VValoarea masurata a lungimii cuplajului era aceeasi
cu valoarea inscriptionata pe acesta, respectiv de 1005 mm. Lungimea cuplajului se incadra
valoarea prescrisa, respectiv 1000+10 mm.

Tn urma verificarii uzurii radiale Tn planul cercului de rulare, a fost constatat faptul ca,
valorile acesteia se incadrau in valoarea de 5 mm a tolerantei prescrise si prevazuta la art.221,
alin. (19) din Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001.

Verificarea amortizoarelor din zona osiei nr.6 atat de pe partea stanga, cat si de pe partea
dreapta, a scos n evidenta ca, acestea functionau corespunzator.

A fost verificata Tnaltimea la care se aflau tampoanele fata de nivelul superior al ciupercii
sinei. Tn urma acestei verificari a rezultat ca, valorile masurate se incadrau in tolerantele admise in
exploatare (940 mm -1065 mm - conform punctului 4.2.6 aliniat 3 — ,,Cartea mecanicului de
locomotive electrice”, editia 1980 A. Draghici, 1. Calceanu).

S-a verificat functionarea instalatiei de uns buza bandajelor si s-a constatat ca aceasta nu
pulveriza lubrifiant.

Se mentioneaza ca ultima verificare a sarcinii pe osie a locomotivei Tnainte de producerea
deraierii s-a efectuat in data de 04.03.2016 in conformitate cu ordinul nr. 310/4/A/2800/1993 si
valorile atét a jocurilor cét si repartitia sarcinilor au fost corespunzatoare.

Rotile osiilor nr.4, nr.5 si nr.6 prezentau lovituri pe buzele rotilor monobloc, provenite de la
circulatia acestora in stare deraiata.

Conform inscrisurilor din documentele Depoului de Locomotive Brasov si a Sectiei
Reparatii Locomotive Brasov a rezultat faptul ca, rotile nr.1 si nr.6 ale locomotivei implicate n
deraiere, au fost reprofilate prin strunjire, la data de 01.03.2016. De la aceasta operatie si pana la
data producerii accidentului, locomotiva a parcurs un numar de 6890 km.

Locomotiva electrica nr. 91-53-0477-498-6 a efectuat revizie de tip RT si control ultrasonic
al osiilor (CUS) la data de 12.02.2016 si revizie de tip PTH3 la data de 18.03.2016, ambele in
cadrul SCRL ,,CFR - SCRL Brasov” SA — sectia Reparatii Locomotive Brasov.
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii nregistrarilor instalatiei
de inregistrare a vitezei a locomotivei electrice nr. 91-53-0477-498-6, s-au constatat urmatoarele:

- trenul IR nr. 1745 a circulat Tntre statia CFR Apata (ora 09:36%) si semnalul de intrare al

Hm Augustin la ora 09:50%, cu viteze cuprinse intre Vmax = 66 km/h si Vimin = 18 km/h
respectandu-se restrictiile si limitarile de viteza de pe teren;

- in apropiere (dupa trecerea) de semnalul de intrare al haltei de miscare Augustin, viteza
scade de la 18 km/h (ora 09:50'°) la 13 km/h (ora 09:51%°) pe o distant de 289 m, timp
de 1 minut si 11 secunde;

- laintrarea pe diagonala 3-7 a bretelei 1-3-5-7 trenul a circulat cu viteza de 13 km/h (ora
09:51%9);

- pe cuprinsul acestei bretele, trenul a circulat cu viteze cuprinse intre Vimax = 13 km/h si
Vmin = 12 km/h in intervalul orar 09:51%°- 09:51° pe o distanti de 68 m;

- viteza scade de la 12 km/h la 11 km/h pe o distanti de 4 m n intervalul orar 09:51°°-
09:51° dupa care scade la 0 km/h pe o distanti de 3 m (ora 09:51%°).

Tn concluzie, conform inregistrarilor din instalatia IVMS, viteza de circulatie a trenului in
momentul deraierii era de 12 km/h, respectandu-se restrictia de viteza din BAR decada a Ill-a
Martie 2016, linia 300, pozitia 63- statia Augustin cap X, peste diagonala 3/7, de 15 km/h,
nesemnalizata pe teren.

C.5.5. Interfaga om-masing-organizatie

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului
detinea la data producerii accidentului, permise si autorizatii pentru prestatia efectuata, precum si
avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

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

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

Tn urma constatarilor si masuratorilor facute la elementele suprastructurii caii, dupa producerea
deraierii si eliberarea gabaritului, se concluzioneaza faptul ca starea tehnica necorespunzatoare a
unora dintre traversele si depasirea in unele puncte ale valorilor tolerantelor admise in exploatare
ale ecartamentului caii din cuprinsul diagonalei nr.3-7, au generat producerea deraierii.

Aceasta afirmatie este argumentata de:

- 1n zona inimii de incrucisare simpla a schimbatorului de cale nr.7, traversa inscriptionata cu
litera ,,L”, era putreda, neputand permite Tmpiedicarea deplasarii placii metalice prin
strangerea tirfoanelor;

- traversele din cuprinsul schimbatorului de cale nr.7, din zona inimii de incrucisare simpla,
inscriptionate cu literele ,,F”, ,,H”, ,,1”, ,,J, aveau crapaturi longitudinale in zona de strangere
a tirfoanelor;

- depasirea tolerantelor admise in exploatare pentru ecartamentul prescris la aparatele de cale,
in special in punctele nr.6 si nr.0, corespunzatoare ultimei osii si respectiv primei osii a
locomotivei, in sensul de mers al acesteia,;

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Tntrucat, In urma masuratorilor efectuate la profilul de rulare al rotilor s-a constatat ca
elementele geometrice ale acestora se incadrau in limitele admise de reglementarile specifice,
comisia concluzioneaza ca starea tehnica a osiilor locomotivei nu a influentat producerea
accidentului.

Tn ceea ce priveste constatarile mentionate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la
funcrionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia referitoare la ecruisarile de
material cu adancimi de pana la 1 mm pe suprafetele de rulare ale rotilor de la osiile extreme ale
locomotivei (osiile nr.1 si nr.6), acestea sunt bazate pe efectul inducerii unor tensiuni de compresie
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pe suprafata de rulare a rotilor nou strunjite (ultima strunjire pentru reprofilarea acestor roti a avut
loc la data de 03.03.2016 dupa care s-au parcurs un numar de 6890 km).

Avand Tn vedere faptul ca zona suprafetei de rulare constatata cu ecruisari de material nu se
afla pe flancul activ al buzei rotii si nici in zona de racordare de la suprafata de rulare la flancul
activ al buzei rotii, comisia considera ca acest fenomen nu a putut influenta in niciun caz
escaladarea rotii din partea dreapta sens de mers a osiei nr.6 si deraierea acesteia in exteriorul caii.

Tn ceea ce priveste constatirile mentionate n capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la
funcrionarea materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale acestuia referitoare la verificarea
sarcinilor statice pe osiile si rotile locomotivei precum si a verificarii jocurilor mecanice, valorile
constatate si repartizarea acestora pot fi o consecinta a socurilor provenite de la circulatia n stare
deraiata a locomotivei si pozitionarii locomotivei dupa deraiere, cat si a actiunii echipei trenului de
interventie specializat (TIS) cu vinciurile hidraulice pentru repunerea locomotivei pe sine. Comisia
de investigare nu a putut stabili daca Tnainte de producerea accidentului repartizarea sarcinilor
statice pe osiile si rotile locomotivei a fost necorespunzatoare.

Avand in vedere faptul ca ultima verificare a sarcinii pe osie a locomotivei Tnainte de
producerea deraierii s-a efectuat n data de 04.03.2016 in conformitate cu prevederile ordinului nr.
310/4/A/2800/1993, iar valorile jocurilor si repartitia sarcinilor statice pe osii si roti au fost
corespunzatoare, comisia considera ca deraierea nu a fost influentata de o repartizare
necorespunzatoare a sarcinilor statice sau de valori neconforme ale jocurilor mecanice la boghiuri.
Se mai precizeaza faptul ca in conformitate cu prevederile ordinului mentionat, unul din cazurile in
care este obligatorie verificarea sarcinilor statice este si ,dupa deraiere”. Aceasta prevedere,
conduce la concluzia ca urmare producerii unei deraieri, pot aparea dezechilibre la suspensia
locomotivei.

Tn ceea ce priveste constatarile mentionate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la
funcrionarea materialului rulant si a instalariilor tehnice ale acestuia referitoare la nefunctionarea
instalatiei de uns buza bandajului, comisia de investigare considera ca, aceasta nu a putut influenta
producerea accidentului. Tn conditiile existente la momentul respectiv, ungerea buzei sau a flancului
pe sina care se practica in general la vehiculele motoare pentru micsorarea uzurilor devine
ineficienta, fiindca reduce aderenta in zona respectiva, profilul rotilor nemaifiind unul nou.

Tn conformitate cu prevederile art.40 din codul de practica, parte a SMS, ,,Instructiuni pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006” instalatia de uns buza
bandajului nu face parte din piesele, instalatiile, sau echipamentele, a caror lipsa sau nefunctionare
interzic iesirea locomotivelor din depou.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului
Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, a documentelor puse la dispozitia comisiei de
investigare, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca dinamica acestei
deraieri a fost urmatoarea:

Considerente teoretice

Locomotiva electrica de tip 060 EA (de tipul celei deraiate) are cele doua boghiuri conjugate
printr-un cuplaj transversal (prescurtat CT) care are rolul de a diminua fortele de conducere la
nscrierea n curbe, facilitand astfel o mai buna inscriere a boghiurilor prin faptul ca le da acestora
posibilitatea asezarii intr-o pozitie radiala.

Prin utilizarea acestei solutii constructive se obtine o micsorare a unghiurilor de atac ale
osiilor conducatoare, ceea ce are ca efect final o reducere a uzurii buzelor rotilor.

Din punct de vedere dinamic, cuplajul transversal lucreaza ca si cum ar reduce
ampatamentul locomotivei la un ampatament format din prima osie a primului boghiu si ultima osie
a ultimului boghiu, fortele de conducere exercitdndu-se numai asupra acestor doua osii.
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Altfel spus, cuplajul transversal ghideaza partea din spate a primului boghiu si partea din
fata a celui de-al doilea boghiu in sensul de mers al locomotivei, determinand astfel ca inscrierea in
curbe a locomotivei sa se realizeze exclusiv de catre osiile extreme (osiile nr. 1 si 6, celelalte osii
avand rol de portanta).

Tn cazul locomotivei implicata in accidentul feroviar, acest ampatament are valoarea de
14800 mm.

Modul in care CT realizeaza ghidarea celor doua boghiuri la circulatia pe o curba cu deviatie
stanga este prezentat in figura a).

Daca osia extrema opusa sensului de mers (ultima osie a locomotivei) se blocheaza din
cauza reducerii canalului de ghidare, CT nu mai functioneaza ca un cuplaj elastic, ci ca unul rigid
care va impiedica osia conducatoare sa ocupe pozitia radiala si in consecinta roata atacanta va ataca
sina exterioara sub unghiul de atac o marit , ca in figura b).

Tn acest context, contactul dintre flancul rotii atacante si flancul interior al sinei se produce
intr-un punct situat foarte aproape de varful buzei, situatie in care pericolul de catarare al buzei rotii
atacante pe suprafata de rulare a sinei este maxim.

Tn cazul accidentului din hm. Augustin produs la data de 21.03.2016

Pe zona sinelor de legatura a schimbatorului nr.7, in dreptul osiilor nr.1 si respectiv 6,
ecartamentul liniei a prezentat urmatoarele valori:

- la prima osie in sensul de mers (osia nr. 6) in punctul 0: 1449 mm (+14 fata de valoarea
nominala);

- la ultima osie in sensul de mers (osia nr. 1) in punctul nr.6: 1426mm (— 9 mm fata de
valoarea nominala).

Se mentioneaza faptul ca, pichetul nr.6 se afla la mijlocul rombului bretelei si este situat fata de
punctul ,,0” la 15000 mm in sens invers sensului de mers. Masurarea ecartamentului la inimile de
incrucisare, se face in sectiunea n care latimea suprafetei de rulare a inimii are valoare de 40 mm.

Punctul in care latimea suprafetei de rulare a inimii de incrucisare dubla a rombului bretelei
(pentru directia sch.nr.7) are valoare de 40 mm, nu se afla la mijlocului rombului bretelei, ci este
decalat fata de acesta inspre joanta de calcéi a inimii simple a sch.nr.7 (inspre pct. nr.5), astfel ca,
din punct de vedere practic, masurarea ecartamentului si nivelului transversal al caii pentru pct. nr.6
a fost posibila a fi realizata la 14800 mm fata de punctul 0.

Din masuratorile efectuate asupra osiilor locomotivei, a rezultat ca acestea au avut
urmatoarele ecartamente (distanta intre fetele exterioare ale buzelor rotilor masurata la 10 mm
deasupra cercului ce rulare) :

- prima osie in sensul de mers (osia nr. 6) : 1414,59 mm ;
- ultima osie 1n sensul de mers (osia nr. 1) :  1418,70 mm.
Coroborand ecartamentul liniei masurat in punctul 0 si in punctul nr.6, cu ecartamentele celor
doua osii: osia nr.6 si respectiv osia nr.1, rezulta ca la momentul deraierii jocul total transversal 6
al osiei conducatoare (osia nr.6) si jocul total transversal © al ultimei osii (osia nr.1) a fost de:
66=1449-1414=35 mm pentru prima osie in sensul de mers (osia nr.6);
61=1426-1418=8 mm pentru ultima osie Tn sensul de mers (osia nr.1).
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Figuraa)

Figura b)
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Foto nr.14

 distanta dintre fetele interiaare ale rotilor
i La

1o

o ecartamentul osiei

ecartamentul caii

O - lirgimea canalului de ghidare

Ecartamentul din punctul “0” (zona escaladarii) avand valoarea de +14 mm a condus la
largirea canalului de ghidare al caii si implicit la cresterea unghiului de atac si a fortei de
conducere pe roata atacanta, iar ecartamentul din punctul “6” (punctul in care s-a pozitionat ultima
osie a locomotivei cand prima osie se afla in punctul “0”) avand valoarea de - 9 mm a condus la

TR

Tngustarea canalului de ghidare a ultimei osii si reducerea posibilitatilor de ghidare ale acestei osii.

Tn cazul acestui accident feroviar, in momentul atacarii firului exterior al curbei pe zona sinelor de
legatura a schimbatorului de catre roata atacanta, ultima osie a locomotivei ajunsese in zona inimii
de incrucisare, unde, datorita micsorarii bruste a canalului de ghidare in aceasta zona, capacitatea
de ghidare si dispunere radiala a acestei osii a fost diminuata considerabil, fapt care, datorita
conjugarii intre ele a celor doua boghiuri prin CT, a condus la imposibilitatea inscrierii in curba a
osiei conducatoare si catararea buzei rotii atacante pe sina exterioara.
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Dupa catararea buzei rotii din dreapta a primei osii pe sina, aceasta a circulat cu buza rotii pe
ciuperca sinei o distanta de aproximativ 2,16 m dupa care a cazut in exteriorul caii (intre sina de
legatura fir exterior curba si sina de legatura de pe linia directa, corespunzatoare contraacului drept).

Roata corespondenta rotii atacante (roata din partea stanga, care rula pe firul interior al
curbei) a cazut n interior in aceeasi sectiune transversala a caii.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, a documentelor puse la dispozitia comisiei de
investigare, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca accidentul s-a
produs datorita starii necorespunzatoare a suprastructurii feroviare precum si a nefunctionarii
instalatiei de uns buza bandajelor la locomotiva ceea ce a determinat deraierea rotii din dreapta a
osiei conducatoare si antrenarea in deraiere si a urmatoarelor 2 osii a primului boghiu al
locomotivei de remorcare a trenului IR nr.1745.

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

Circulatia si manevra feroviara peste diagonala 3-7 din cuprinsul bretelei 1-3-5-7 din capatul
X al haltei de miscare Augustin se efectua cu restrictie de viteza de 15 km/h.

Restrictia de viteza a fost introdusa la data de 26.09.2014, cand datorita fisurarii inimii de
incrucisare simpla a rombului bretelei (inima dintre schimbatoarele de cale nr.5 si nr.7), aceasta a
fost eclisata.

Dupa producerea accidentului circulatia feroviara peste diagonala 3-7 a ramas inchisa, pana la
aprovizionarea subansamblului compus din contraacul curb si acul drept.

La data de 22.03.2016, ora 16:08, dupa executarea lucrarilor de nlocuire a acului curb si
contraacului drept al schimbatorului de cale nr.7 din bretea, circulatia si manevra feroviara peste
acest schimbator si peste diagonala 3-7 a fost redeschisa cu restrictie de viteza de 15 km/h,
deoarece la acea data nu fusese aprovizionata si inima simpla de incrucisare (dintre sch. nr.5 si sch.
nr.7), arombului bretelei.

La data de 21.06.2016, dupa aprovizionarea si executarea lucrarilor de inlocuire a acestei
inimii de Tncrucisare simpla a rombului bretelei 1-3-5-7, circulatia si manevra feroviara peste
schimbatorul de cale nr.7 si diagonala nr.3-7 a fost reluata cu viteza normala.

C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie ecartamentul caii, cu valori care
depaseau tolerantele admise in exploatare, pentru aparatele de cale, respectiv pe diagonala 3-7 din
halta de miscare Augustin, in sensul ca, in timp ce prima osie se afla pe 0 zona cu ecartament largit
(1449 mm), ultima osie se afla pe 0 zona cu ecartament Tngustat (1426 mm).

Acest fapt a indus o ghidare defectuoasa ultimei osii (fata de sensul de mers) a locomotivei,
transmisa osiei conducatoare (prima osie a primului boghiu al locomotivei) prin intermediul
cuplajului transversal, fapt care a limitat capacitatea de ghidare si orientare radiala in curba, a osiei
conducatoare, determinand deraierea acesteia. Limitarea capacitatii de ghidare s-a produs in timpul
sporirii vitezei, fara ca aceasta sporire a vitezei sa fie un factor determinant la producerea
accidentului.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:
- traversele speciale de lemn din cuprinsul diagonalei 3-7 care prezentau crapaturi
longitudinale
C.7.2.Cauze subiacente
- Nerespectarea art.19.2 din Instructia de norme si toleranse pentru construcria si
intresinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 referitoare la tolerantele
admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale.
- Nerespectarea prevederilor art.25, pct.4 din Instrucsria de norme si toleranse pentru
constructia si Intrezinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la
neadmiterea traverselor necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale.
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C.7.3.Cauze primare

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor n
procesul de Tintretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea lucrarilor de Tntretinere
si reparatii periodice a liniilor de cale ferata.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierea locomotivei de remorcare a trenului de calatori IR nr.1745 s-a produs datorita
mentenantei necorespunzatoare a bretelei 1-3-5-7 din capatul X al haltei de miscare Augustin, care
a condus la mentinerea in exploatare a unei suprastructuri a caii cu:

- traverse necorespunzatoare in zona delimitata de rombul bretelei si joanta de varf a

inimii de incrucisare simpla a schimbatorului de cale nr.7;

- valori ale ecartamentului caii peste tolerantele admise (in dreptul inimii duble a bretelei,

dinspre schimbatorul de cale nr.7);

Tn cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat faptul ca managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional nu a identificat si gestionat riscurile
generate de neasigurarea bazei materiale, pentru a putea dispune in consecinta solutii si masuri
viabile Tn vederea tinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, administratorul de infrastructura feroviara publica, daca ar fi aplicat propriile
proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum si prevederile
codurilor de practica, parte a SMS, ar fi putut sa Tmbunatateasca siguranta feroviara si sa previna
producerea acestui accident.

Avand n vedere aspectele prezentate si ca, factorul ce a contribuit la producerea
accidentului are la baza cauze subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, acestea
fiind atributul exclusiv al administratorului de infrastructura (asa cum este prevazut si n
Regulamentul UE nr.1078/2012), comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor
recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Eduard STOIAN - investigator principal
Sever PAUL - membru
Lucian TENA - membru

Radu Constantin ATUDOREI membru
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