AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana-AGIFER a des-
fasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 23.03.2019, in jurul orei
10:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatic Brasov —
Sighisoara, linia 300 (dubla, electrificata), intre Haltele de miscare Bod si Feldioara, pe firul I de circu-
latie, la km 188+190, in circulatia trenului de marfa nr.20285 apartinand operatorului de transport fero-
viar de marfa Rail Cargo Carrier Romania, remorcat cu EA 520, proprietatea operatorului feroviar de
transport de marfa SC Constantin Grup, prin deraierea celui de-al doilea boghiu al vagonului seria Ha,
nr. 31812743581-2, in sensul de mers al trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu pro-
ducerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 16 martie 2020

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor le-
gale privind desfasurarea actiunii de inves-
tigare si intocmirea prezentului Raport de
investigare pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 23.03.2019, ora 10:05 in circulatia trenului de marfi nr.20285, apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Romdnia SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regi-
onale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara, intre Haltele de miscare Bod si
Feldioara, pe firul I de circulatie, linie dubla electrificata, la km 188+190, prin deraierea celui de-al
doilea boghiu al vagonului seria Ha, nr. 31812743581-2, in sensul de mers al trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind si-
guranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita de Directorul
General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificérii circumstantelor,
stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a acci-
dentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe re-
teaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara, modificata de OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fata de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructura de transport fero-
viar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile Incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin de-
terminarea cauzelor si imprejurdrilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandari de sigurantd necesare pentru Imbunatdtirea sigurantei feroviare.

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

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in
continuare Legea privind siguranta feroviara modificata de OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,
a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este 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

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranza feroviard, art.20, alin.(1) din OUG
nr.73/2019, 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 sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Su-
cursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 23.03.2019,
in jurul orei 10:05 1n circulatia trenului de marfa nr.20285, apartinand operatorului de transport feroviar
de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL, remorcat cu EA 520, proprietatea operatorului feroviar de
transport de marfa SC Constantin Grup SRL si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca ,,accident” in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de investi-
gare, AGIFER, a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Accidentul s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia
de circulatie Brasov—Sighisoara, intre Haltele de miscare Bod si Feldioara, pe firul I de circulatie, in
aliniament, la km 188+190, prin deraierea celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers al trenului, de la
vagonul seria Ha, nr.31812743581-2. Vagonul era situat al doudzeci si cincilea din compunerea trenului.

Prin Decizia nr.303 din data de 25.03.2019 a Directorului General al AGIFER, a fost numita co-
misia de investigare formata din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATIN REPORT

Summary

On the 23rd March 2019, at about 10:05 o’clock, in the running of the freight train n0.20258,
got by the railway freight undertaking Rail Cargo Carrier — Romania SRL, in the railway county Brasov,
line 300, electrified double-track line, track section Brasov—Sighisoara, between Bod and Feldioara rail-

way stations, on the track I, plane line, km 188+190, in the train running direction, the second bogie of
the wagon series Ha, n0.31812743581-2, being the 25th one in the train, derailed.

The freight train n0.20285 was scheduled for running between Brazi — Curtici, having destination
Burghausen, Germany, consisting in 26 wagons, from which 21 were loaded with propylene.

The hauling locomotive of the train was owned by the railway freight undertaking Constantin
Grup SRL. The train crew was got by the railway freight undertaking Rail Cargo Carrier — Romania SRL.

Accident site represented in the figures no./,2 si 3.
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Figure no.1 — accident site — administrative map
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Figure no.3 — accident site — satellite capture. The distance of 1696 m ran by the wagon with the
bogie no.2 derailed

Accident consequences

a. Track superstructure and infrastructure
The track superstructure and infrastructure were affected on about 700 m.

b. Rolling stock
Following the accident, the wagon series Ha, n0.31812743581-2, involved in the derailment, was
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damaged.

c. Load
There were no propylene leakages from the tank wagons composing the train.

d. Environment
None.

e. Railway equipments

< Following the accident, the next signalling and routing equipments were affected as follows:
e 3inductors of 100/200Hz destroyed: BL 14, BL 15, BL 16, PRX;
e 3inductors of 500 Hz destroyed: BL 14, BL 16, PRX;

e cables for connection at the impedance bonds sectioned.BL14/15, BL16/PRX, level crossing
SAT km 189+760;

e impedance bonds destroyed at the semisections, level crossing SAT km 189+760.
< The equipments for electric traction were not affected.

f. Injuries
No injury or victim.

g. Railway traffic interruptions
Following the accident, the railway traffic was closed between Bod and Feldioara railway stations, on
the track I, from the 23rd March 2019, 10:05 o’clock, up to the 24th March 2019, 17:25 o’clock. The
traffic on the track Il between Bod and Feldioara railway stations was not affected by the railway acci-
dent.
Three trains delayed, with a total delay of 540 min, as follows:

e passenger train Regio n0.3500 (SNTFC), 23 minutes;

e freight train n0.90522 (VTR), 29 minutes;

e freight train n0.20285 (RCCR), 488 minutes.

h. Measures taken and works performed for the traffic resuming
On the 23rd March 2019, at 16:55 o’clock, the wagon derailed was re-railed with own means by
Rail Cargo Carrier Romania SRL and hauled in the railway station Feldioara.

The sleepers affected by the derailment and the rail with multiple breakages from km 189+190,
right rail, were replaced. Resuming of the traffic happened on the 24th March 2019, 17:25 o’clock, with
a speed of 30 km/h.

Direct cause

The direct cause of the accident is the multiple and complete breakage of the rail, happened crossly
through the rail head, web and foot, from the right rail in the train running direction.

Contributing factors were:
Existence of failures generated by the advanced rolling contact fatigue of the rail.

Underlying causes

The underlying cause of the accident was the violation of some provisions from the instructions
and regulations, in force, for the track maintenance:

— Art.3, a) from ,, Instruction for the overhauls at the lines — n0.303/2003 ", regarding the schedule
and performance of the overhauls when: ,,the number of the components- rails, sleepers, faste-
nings, track bed —with wears, defective or deteriorated following the traffic from their put into

the line, it exceeds the capacity of intervention in points within the maintenance works ”’;
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— Annex 4 from ,, Instruction for the line maintenance no.300/1982 ", regarding the cycle of perio-
dical repair and current maintenance with or without packing of sleepers and intermediary lateral
displacement;

— Art. 3.9, paragraph 6 from ,, Instruction for the line maintenance no.300/1982 ", regarding:
Within the periodical repair the next works are performed: .............

,, — repair or replacement of the rails out of service (loading with welding of the rail damaged
by wheel slip ,of the butt-end rails, cutting and grinding of the rail, chamfering of holes for
fishplates, etc) ”.

Root causes
None.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7, paragraph (1), leter b. from the
Investigation Regulations, considering the activity where it happened, the fact is classified like railway
accident.

Safety recommendations

During the investigation, the commission found that the identification and management of the
risks generated by the lack of maintenance at lines is the responsibility of the infrastructure administrator
management, central and county levels, in order to be able to dispose consequently solutions and mea-
sures viable for keeping under control the danger of accidents on Romanian public railway infrastructure.

The superstructure maintenance was not performed in accordance with the provisions from the
practice codes (reference/associated documents of the procedures from the safety management system of
CNCF ,,CFR” SA).

If the own procedures of the safety management system had been completely applied, as well as
the provisions of the practice codes, part of SMS, the infrastructure administrator could have been able
to keep the technical parameters of the track between the limits imposed by the railway safety, so pre-
venting the accident occurrence.

The derailment of the wagon series Ha, no. 31812743581-2, in running, happened following the
improper maintenance of the railway superstructure.

Considering the factor contributing to the accident occurrence, it being based on underlying cau-
ses that are deviations from the practice codes, as well as that, the supervision of the economic operators
from the railway field is the responsibility of Romanian Railway Safety Authority — ASFR, the investi-
gation commission does not consider necessary to issue some safety recommendations.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.20285 a fost programat pentru circulatie pe relatia Brazi — Curtici, destinatia
finala fiind localitatea Burghausen — Germania, fiind format din 26 vagoane, din care 21 erau incarcate
cu propilena.

Trenul a plecat din statia CFR Brazi la data de 22.03.2018, ora 21:50. Trenul a circulat pana la
statia CFR Campina, unde a ajuns la ora 23:01, fiind remorcat de locomotiva EA nr.520, fard modificari
la compunere. Din statia CFR Campina, trenul a plecat la data de 23.03.2019 ora 04:57, dupa atasarea
locomotivei impingdtoare EA nr.1087, circuland in aceastd compunere pana la statia CFR Brasov unde
a sosit la ora 08:48.

Dupa detasarea locomotivei impingatoare si efectuarea reviziei tehnice in tranzit si a probei com-
plete de frana, trenul a plecat la ora 09:25, fard modificarea compunerii initiale.

Dupa trecerea prin Hm Bod, trenul a circulat in bune conditii pana la km 188+190, unde s-a
produs deraierea celui de-al doilea boghiu in sensul de mers, al vagonului seria Ha, nr.31812743581-2,
al doudzeci si cincilea vagon din compunerea trenului.

Dupa verificarile efectuate de catre comisia de investigare la fata locului, S-a constatat faptul ca,
deraierea s-a produs la km 189 +190, fiind cauzata de ruperea multipla a sinei de pe firul drept al caii pe
0 lungime de 4,58 m (sase buciti, cu lungimi diferite, cuprinse intre 0,25m si 1,36 m).

Urmele produse dupa deraiere au condus la concluzia ca, boghiul nr.2 al vagonului a circulat cu
osia 3 in sensul de mers deraiata de roata din partea stanga (3L) in exteriorul caii si cea din dreapta (3R)
in interiorul caii, iar cu osia 4 deraiata de roata din partea stanga (4L) in interiorul caii si cea din dreapta
(4R) in exteriorul caii (Figura nr.4), pana la trecerea la nivel de la km 189 +760. La trecerea la nivel,
rotile boghiului deraiat au lovit dalele din beton armat, din interiorul si exteriorul caii.

Pe lungimea trecerii la nivel, osia a 3-a si-a continuat mersul in stare deraiata, in pozitia initiald
(roata 3L in exteriorul cdii si roata 3R in interiorul cdii), iar osia 4, dupa urcarea rotilor pe dalele de beton
armat, a fost antrenatd de cadrul boghiului pe directia osiei 3 (roata 4L in exteriorul caii si roata 4R in
interiorul caii).

Urmele lasate de rotile boghiului deraiat in zona trecerii la nivel, pe dalele de beton, sunt vizibile
in Foto nr.1 si 2.

Boghiul nr.2 a ramas in aceasta pozitie pana la oprirea trenului la km 189+886 (Foto nr.3).

In urma producerii deraierii trenul a circulat pe o distantd de aproximativ 700 m pana la oprire
(pozitia celui de-al doilea boghiu in sensul de mers, al vagonului seria Ha, nr.31812743581-2 era la km
189+886).

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit.b. din Regulamentul de investigare,
avand 1n vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar.
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Figura nr.4 — Pozitia boghiului nr.2 in circulatie, dupa punctul deraierii,
pana la trecerea la nivel de la km189+760

TN ki 189 +760
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Foto nr.1 — Urmele produse de rotile 3R si 4R ale boghiului deraiat dupa
escaladarea dalelor de beton interioare ale trecerii la nivel
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Foto nr.2 — Urmele produse de rotile 4R si 3R ale boghiului deraiat dupa
escaladarea dalelor de beton interioare ale trecerii la nivel

Ha 318127435812
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Foto nr.3 - Pozitia boghiului nr.2, deraiat, dupd oprirea trenului
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C.2. Circumstangele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov, pe sectia de circulatie Brasov - Sighisoara (linie dubla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de intretinere a infrastructurii
se face de catre personalul specializat al Districtului L.4 Feldioara, apartinand Sectiei L.1 Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) dintre cele doua puncte de sectionare, Hal-
tele de miscare Bod si Feldioara, sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Districtului nr.3 SCB Bod, apartinand Sectiei CT1 Brasov din cadrul Sucursalei Re-
gionale de Cai Ferate Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare din Halta de miscare Bod si Halta de miscare Feldioara sunt
in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva de remorcare a trenului si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta sunt pro-
prietatea operatorului de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL si sunt intretinute de unitati
specializate.

Personalul de conducere si deservire a locomotivei apartine operatorului de transport feroviar de
marfa SC Rail Cargo Carrier — Romania SRL.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.20285 a fost compus din 26 vagoane, din care 5 vagoane au fost goale (ca
vagoane de acoperire, pozitionate in compunerea trenului: 3 dupa locomotiva de remorcare si 2 la semnal,
conform reglementarilor in vigoare). Celelalte 21 de vagoane au fost incarcate cu propilena. Trenul a
avut 104 de osii (din care 84 incarcate), 1777 t brute, masa franata automata dupa livret 1226 t, de fapt
1426 t, masa franatd de mana dupa livret 302 t, de fapt 555 t si o lungime de 493 metri. Trenul a fost
remorcat de locomotiva titulara EA nr.520.

La momentul producerii accidentului, trenul a fost remorcat in conformitate cu prevederile Ane-

xei nr.1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov valabil
de la data de 09.12.2018.

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

Descrierea traseului caii

In zona producerii accidentului proiectia in plan orizontal al traseului caii este aliniament, profilul
longitudinal al caii in sensul de mers al trenului este panta cu declivitatea i = 3,2 %o , iar profilul tran-
sversal este rambleu cu inaltimea de aproximativ 3,00 m.

Descrierea suprastructurii caii

Alcatuirea suprastructurii caii:

e cale fard joante, sina tipul R65, anul de fabricatie 1976;
e traverse din beton tipul T14 cu dibluri de lemn, anul de fabricatie 1976;
e prinderea sina-traversa indirectd de tip K;
e prisma de piatra sparta.
Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre Haltele de miscare Bod si Feldioara, pe linia curenta,
firul I de circulatie, era de 70 km/h pentru trenurile de calatori si de 60 km/h pentru trenurile de marfa.
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C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre Haltele de miscare Bod si Feldioara, se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA). Trecerea la nivel de la km 189+760, peste
cele doud fire de circulatie ale liniei duble, este semnalizata cu instalatie SAT.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.20285 a fost remorcat de locomotiva titulara EA nr.520. La sosirea comisiei
de investigare la locul producerii accidentului, la locomotiva s-au facut urmatoarele constatari: :

robinetul de frana KD2 in postul de conducere era in pozitie de franare;

robinetul de frand FD1 era in pozitie de franare normala;

frAna de mana era stransa pentru mentinerea pe loc, conform instructiilor in vigoare;
instalatiile INDUSI si de siguranta si vigilenta tip DSV erau in functie si sigilate;

maneta pe cofretul instalatiei INDUSI si robinetul pentru regimul franei automate erau in
pozitiile corespunzatoare trenului remorcat, respectiv la pozitia ,,M”;

vitezometrele erau sigilate;

instalatia de telecomunicatii RTF era 1n stare de functionare;
locomotiva era dotata cu livret de mers si BAR,;
conform fisei de bord, ultima revizie intermediara a fost efectuata la data de 21.03.2019

la Constantin Grup;

locomotiva era dotata cu oglinzi retrovizoare la ambele posturi de conducere.

C.2.3.4. Vagoane

= vagonul nr.31812743581-2, deraiat de ambele osii ale celui de al doilea boghiu in sensul de mers,
aflat al 25-lea in compunerea trenului:

serie vagon:

proprietar

tipul boghiurilor:

ampatamentul boghiului:

tipul rotilor:

ampatamentul vagonului:

lungimea totald a vagonului:

tara vagonului:

tipul franei automate:

data efectudrii ultimei reparatii planificate:

-Habbiins;

-Rail Cargo Wagon — Austria GmbH,;
-Y25Ls;

-1,80 m;

-monobloc;

-17,72 m;

-23,35 m;

-27,500 t;

-KE-GP-A;

-REV 16.01.2019 (6) efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul Tr.

= vagonul nr.33807809094-5, primul vagon din compunerea trenului care prezenta urme de lovire a pe
suprafata de rulare a rotilor, aflat al 2-lea in compunerea trenului:

serie vagon:

proprietar

tipul boghiurilor:

ampatamentul boghiului:

tipul rotilor:

ampatamentul vagonului:

lungimea totald a vagonului:

tara vagonului:

tipul franei automate:

data efectuarii ultimei reparatii planificate:

-Zagns;

-Airliquide CO2 Europe GmbH,;

-tip H cu arcuri parabolice;

-1,80 m;

-monobloc;

-9,36 m;

-14,40 m;

-29,120 t;

-KE-GP;

-REV 29.09.2017 (6) efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul JMR.
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Trenul de marfa nr.20285 avea in compunere 26 vagoane, 2 seria H si 24 seria Z. Vagoanele sunt
proprietatea societdtilor Rail Cargo Wagon — Austria GmbH (cele doud seria H), VTG Rail Europe
GmbH (22 vagoane seria Z) si Airliquide CO2 Europe GmbH ( 2 vagoane seria Z) fiind predate la tran-
sport catre operatorul de transport feroviar SC Rail Cargo Carrier Romania SRL

C.2.4. Mijloace de comunicare

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

C.2.5. Declansarea planului de urgentda feroviar

Dupa producerea accidentului feroviar, s-a declansat imediat planul de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, actiune realizata prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
Sectiei Regionale de Politie Transporturi Brasov, CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Brasov - administratorul infrastructurii feroviare publice, operatorului de transport feroviar SC Rail
Cargo Carrier Romania SRL, Autoritdtii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR si ai Agentiei de
Investigare Feroviara Romana -AGIFER.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise pana la momentul intocmirii raportului de investigare,
de administratorul infrastructurii feroviare publice si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati
in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor este de: 578.150,59 lei (fard TVA).

Valoarea pagubelor de mai sus este estimativa, calculata pe baza datelor primite de comisia de
investigare de la partile implicate in accidentul feroviar, pana la data finalizarii raportului, date solicitate
de AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar conform art.7 (2) din Regulamentul de
Investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Intre Haltele de miscare Bod si Feldioara, firul | a fost inchis pentru circulatia trenurilor din data
de 23.03.2019, imediat dupa producerea accidentului. Circulatia feroviara a fost reluata la data de
24.03.2019, ora 17:25, cu restrictie de viteza de 30 km/h, dupa efectuarea lucrarilor de inlocuire a traver-
selor afectate de deraiere si a sinei rupte.

Pe firul Il de circulatie, intre Haltele de miscare Bod si Feldioara, circulatia feroviara s-a desfa-
surat normal.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Nu s-au produs pagube sau afectdri ale mediului in zona producerii accidentului feroviar.
C.4. Circumstante externe

La data de 23.03.2019, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost buna, cer senin, tempe-
ratura n aer +10°C. Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare pe timp de zi.
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C.5. Desfasurarea investigayiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva titulara (mecanic si mecanic ajutor),
se pot retine urmdtoarele:

In timpul circulatiei trenului intre Hm Bod si Hm Feldioara, la ora 09.55 in zona km.190+000, s-
a produs scaderea aerului in conducta generala de aer, ludndu-se masuri necesare in vederea opririi tre-
nului. In acelasi timp, IDM din Hm Feldioara a comunicat mecanicului sa opreasci trenul si sd rimana
pe loc. In urma verificarilor efectuate de mecanicul ajutor, s-a constatat faptul ci penultimul vagon din
tren era deraiat de al doilea boghiu in sensul de mers. Mecanicul ajutor a procedat la inchiderea robine-
tului de aer de la acest vagon pentru a evita pierderea de aer, deoarece tuburile de aer dintre acest vagon
si ultimul erau desfacute si aerul iesea in atmosfera.

Din declaratiile personalului Sectiei L1 Brasov din cadrul administratorului de infrastructurd ferovi-
ard CNCF ,,CFR” SA, care asigurd mentenanta infrastructurii feroviare au rezultat urmdatoarele as-
pecte relevante:

Ultimele lucrari de reparatie capitald a caii pe firul I de circulatie intre Haltele de miscare Bod si
Feldioara au fost executate in anul 1976, cu sina tip 65 si traverse de beton armat T17, cu dibluri de lemn.
Din anul 1976 pana in anul 2019, tonajul scurs a fost de 530,10 milioane tone brute.

Ultimele lucrari de reparatie periodicd a caii (RPMG + Ci) au fost executate in anii 1996 si 2014.

La verificarea parametrilor geometrici cu vagonul de masurat calea din data de 24.09.2018 nu au
fost depistate defecte care sa impunad masuri restrictive privind circulatia trenurilor. Problemele acute au
fost inregistrate pe curba de la km 189+600-+189+100, dupa zona de aliniament pe care s-a produs acci-
dentul feroviar.

Pe firul | de circulatie intre Haltele de miscare Bod si Feldioara au fost inregistrate 11 sine rupte
in decursul anilor 2017, 2018 si 2019, luna martie, dintre care 6 bucéti in anul 2017. Pe parcursul a zece
ani (2009+2019), pe firul de circulatie in discutie, s-au Inregistrat 53 de cazuri de sine rupte, fapt care a
condus la luarea masurilor de reducerea vitezei de circulatie in doua etape, de la 120 km/h la 100 km/h
st ulterior de la 100 km/h la 70 km/h pentru trenurile de céldtori si 60 km/h pentru trenurile de marfa,
viteza de circulatie existenta la data producerii accidentului.

In functie de anul ultimei refactii, a tonajului scurs, a stirii de oboseald a sinelor, a defectelor
aparute in timp la suprafata de rulare (fenomen manifestat pe toata distanta dintre Brasov si Racos, pe
ambele fire de circulatie) si a elementelor de prindere (traverse tip T17 cu dibluri de lemn) se impunea
reinnoirea suprastructurii caii prin lucrdri de RK.

Tronsonul de linie Brasov — Sighisoara — Coslariu — Arad — Curtici, pe care este situatd portiunea
dintre Haltele de miscare Bod-Feldioara, face parte din Coridorul IV Paneuropean. Pentru executia lu-
crarilor de dezvoltarea infrastructurii i suprastructurii feroviare pentru viteza maxima de circulatie de
160 km/h, licitatia publica de atribuire a fost ficuta in anul 2016. In prezent lucrarile nu sunt incepute.

Pentru asigurarea sigurantei pana la inceperea lucrarilor si apoi pe un fir de circulatie va fi moni-
torizatd portiunea de linie in circulatie prin revizii si verificdri, inlocuiri punctuale ale sinelor defecte,
restrictionarea vitezei de circulatie si a tonajului trenurilor.

La ultima verificare a sinelor cu defectoscoapele ultrasonice din luna septembrie 2018, pe firul I
de circulatie intre Haltele de miscare Bod si Feldioara, nu au fost semnalate defecte in zona producerii
ruperii multiple a sinei de la km 188+190. Aparitia defectelor ulterior efectuarii verificarilor, pana la
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producerea accidentului, este posibild aviand in vedere vechimea sinei 1n cale si a tonajului suportat, a
unor socuri mecanice la trecerea materialului rulant.

In urma verificarilor sunt intocmite programe cu necesarul de sini si de inlocuire a sinelor defecte.
Aceste programe nu pot fi respectate din mai multe considerente intre care lipsa fortei de munca, a dotarii
cu utilaje de interventie si de mica mecanizare, precum si a lipsei materialelor de cale.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei ferovi-
are, 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 sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Roma-
nia, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — valabila pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana a confirmat acceptarea siste-
mului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB11006 — valabilad pana la
21.12.2019, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispo-
zitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si
exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului
si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprin-
dea, in principal:

o declaratia de politica in domeniul sigurantei;

manualul de management;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.
In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Bra-
sov au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"” pentru
perioada 2017+2020, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov,
sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de Manage-
ment al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformitati pri-
vind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de manage-
ment al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuata
in conformitate cu cerintele relevante, constatandu-se faptul ca, pentru a indeplini aceste cerinte, admi-
nistratorul infrastructurii feroviare publice 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”.

In Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/documentele de referinta si Instructia de intretinere a liniilor
ferate nr.300/1982. Aceasta instructie este norma nationald de siguranta si este folositd de catre CNCF
,»CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor ferovi-
are.
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In urma verificarilor facute de citre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la dis-
pozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov S-a constatat ca, nu sunt
respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de marfa SC
Rail Cargo Carrier — Romdnia SRL.

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Rail Cargo Carrier — Romdnia SRL, in calitate
de operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al siguran-
tei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate co-
munitare, a Legii privind siguranta feroviara si a OMT nr.535/2007 (cu modificarile si completarile
ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport fero-
viar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120180018, valabil pana la data
de 21.06.2020 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220180060, valabil pana la data
de 21.06.2020 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana confirma acceptarea dispoziti-
ilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru func-
tionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationala aplicabila.

In Anexa nr.I a Certificatului de Siguranta — Partea B, este trecuta sectia de circulatie pe care s-a
produs accidentul.

Conform Registrului National al Vehiculelor, locomotiva EA nr.520 este proprietatea SC Con-
stantin Grup SRL care este si entitatea responsabild cu intretinerea. Detinatorul locomotivei este Rail
Cargo Carrier — Romania SRL. Intre cei doi operatori de transport exist incheiat un contract de inchiriere
locomotive, in baza caruia, locomotiva putea fi utilizati de SC Rail Cargo Carrier — Romania SRL. Intre
cei doi operatori, exista incheiat si un contract de prestari servicii ERI, prin care proprietarul locomotivei
este entitatea responsabild cu intretinerea. Operatorul de transport Constantin Grup SRL detinea la mo-

mentul producerii accidentului, Certificatul de entitate responsabild cu intretinerea cu numarul
RO/ERIV/L/0017/0020.

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

1) Norme si reglementari:

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

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

¢ Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr.005/2005 aprobat prin
Ordinul MTTC nr.1816/2005;

18



¢ Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010.

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

¢ Instructia nr.341pentru alcétuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante — 1980.

e Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata — 1987.

¢ Instructia pentru Intretinerea liniilor ferate nr.300/1982.

¢ Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995.

e Instructia nr. 306/1972 pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale(re-
tiparita in 1997).

¢ Instructia pentru controlul nedistructiv al sinelor — nr.348/1972.

e Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomo-
tiva efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Roma-
nia.

2) Surse si referinge:

e RAPORTUL DE INCERCARI Nr.3011 — 1 din 07.02.2020, intocmit de AFER-ONFR-Serviciul
Incercari, Teste Vehicule Feroviare — SITVF (denumit in continuare: Raport SITVF/2020), in urma
incercdrilor mecanice, analizelor chimice si metalografice pentru cupoane de sine pofil R65 rupte
(accident feroviar intre haltele de miscare Bod si Feldioara, la data de 23.03.2019), an fabricatie 1976;

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagoanele deraiate in unitati specializate;

documente privind mentenanta ciii pe zona producerii accidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnicad pentru suprastructura caii si pentru vagonul implicat in deraiere;
procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a inregistrarilor consumurilor

de energie electrica,

e documentele insotitoare ale trenului.

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

(1) - Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului

Urmare a datelor comunicate de catre administratorul de infrastructura, intre Halta de miscare
Bod si Halta de miscare Feldioara categoria liniei este VIla5 (conform Instructiei pentru intretinerea
liniilor ferate nr.300/1982).

Ultimele lucrari de reparatie capitald a caii (R.K.) pe acest fir de circulatie, au fost executate in
anul 1976. Din anul 1976 pana in anul 2019, nu au fost planificate alte lucrari de reparatie capitala.
Tonajul scurs in acest interval de timp a fost de 530,10 milioane tone brute.

Conform Anexei 6 din Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982, intocmita de Sectia
de intretinere linii, intre anii 1976 + 2014 (38 de ani), pe intervalul de linie cuprins intre km185+300 +
189+100, nu au fost planificate si executate lucrari de reparatie periodica a caii (RPMG+Ci). Ultimele
lucrari de reparatie periodica intre aceste pozitii kilometrice, au fost executate in anul 2014, iar in anul
2015 au fost executate lucrari de buraj general (Cb). Nu au fost executate lucrari de intretinere a caii in
primul trimestru al anului 2019.
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Pe zona km 188+100 + 188+200, in cuprinsul cdruia s-a produs ruperea multipla a sinei de pe
firul din dreapta caii (km 188+190), la verificarile cu defectoscoapele ultrasonice din luna septembrie
2018, nu au fost inregistrate defecte ale sinelor din cale.

Pe firul I de circulatie dintre Haltele de miscare Bod si Feldioara s-au produs mai multe ruperi de
sine (11 cazuri Intre anii 2017 si 2019 — luna martie), fapt care a condus la inregistrarea acestei linii ca
fiind cu probleme de sine. Defectele predominante sunt de tipul 14.2 (fisuri de calire si stirbituri de
material pe suprafata de rulare a sinei) si 27.2 (crapaturi transversale 1n ciuperca sinei), cauzate prepon-
derent de starea de oboseala de contact a materialului, datorita traficului mare suportat. Totodata starea
diblurilor de lemn din traversele de beton tip T17 este necorespunzatoare (anul de fabricatie 1976).

Pe parcursul a zece ani, intre anii 2009+-2019, au fost inregistrate 53 de cazuri de sine rupte, motiv
pentru care viteza de circulatie a trenurilor a fost limitata in doud etape, de la 120 km/h la 100 km/h si
apoi de la 100 km/h la 70 km/h pentru trenurile de calatori si 60 km/h pentru trenurile de marfa.

Ultima interventie asupra starii cdii fara joante din zona producerii accidentului a fost facuta la
data de 07.04.2018 si a constat 1n detensionare cu eliberare totala de eforturi, intre km188+100 si km
189+400, a firului de sina din partea dreapta a cdii, in sensul de mers al trenului si al kilometrajului. Pe
acest fir, a fost inlocuita o sina rupta in data de 24.03.2012, introducandu-se intre km 188+165 si 188+177
o sind cu lungimea de 12,0 m, fard sa se efectueze reparatia definitiva a caii fara joante pana la producerea
accidentului.

Ultima madsuratoare in regim dinamic ai parametrilor geometrici ai caii, pe linia curentd dintre
Haltele de miscare Bod si Feldioara, firul I, s-a efectuat in data de 21.09.2018. Punctajul inregistrat de
vagonul de masurat calea a fost de 260 de puncte pe km 188+000 — 189+000, incadrandu-se la categoria
BUN 2.

La data producerii deraierii, pe linia curentd dintre Haltele de miscare Bod si Feldioara, firul I,
viteza de circulatie a trenurilor era de 70 km/h pentru trenurile de calatori si 60 km/h pentru trenurile de
marfa.

Descrierea caii

In zona producerii accidentului proiectia in plan orizontal al traseului ciii este aliniament, profilul
longitudinal al caii in sensul de mers al trenului este panta cu declivitatea i = 3,2 %o , iar profilul tran-
sversal este rambleu cu Tndltimea de aproximativ 3,00 m.

Alcatuirea suprastructurii caii:

e cale fard joante, sind tipul 65, anul de fabricatie 1976;
e traverse din beton tipul T14, anul de fabricatie 1976;
e prinderea sina-traversa indirectd de tip K;

e prisma de piatrd spartd, completa.

(2) - Starea tehnica a liniei dupa producerea accidentului. Constatari

Pe teren, comisia de investigare a constatat faptul ca accidentul feroviar s-a produs la km 188+190
(punct marcat cu ,,0”).

Inaintea acestui punct (in sens invers sensului de mers al trenului) s-a produs o rupere multipli a
sinei de pe firul de sina din dreapta caii pe o lungime de 4,58 m (masurata intre talpile capetelor sinelor
din cale). Dupa rupere, au rezultat sase bucdti de sind cu lungimi diferite. Acestea au fost gasite in diverse
locuri si pozitii in interiorul si in afara caii (Foto nr.5).

Bucitile de sind au fost notate cu cifre romane de la I la VI in ordinea in care au fost gasite pe
teren, in sensul de mers al trenului si a cresterii kilometrajului, astfel:
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I cu lungimea L =0,65m;

— Il cu lungimea Ly =0,25 m;
— 1l cu lungimea Lin=1,36 m;
— IV cu lungimea Liv=0,34 m;
— Vcu lungimea Lv =0,57 m;
— VIl cu lungimea Lvi =1,15m.

Sarja inscriptionata pe inima sinei cu rupere multipla era: A II1 76 P 65 (Foto nr.4).

Lungimile bucétilor de sind ruptd au fost masurate la talpa sinei, insumand 4,32 m. Diferenta de
0,26 m (pana la 4,58 m) provine din lipsa unei bucati de la talpa sinei intre bucata cu nr. IV si sina rimasa
in cale, capatul dinspre Hm Feldioara. Bucatile de sina au fost pozitionate pentru a fi reconstituita forma
initiala a sinei rupte, ordinea lor fiind: I, V, I, III, VI, IV (Foto nr.6).

Sarja inscriptionata pe inima sinei

E :
Rl 4
x v | Q=

P G Y,

N

3 g - N
e
.,"3’ o g

b 22,

Foto nr.4 - Sarja inscriptionatd pe inima sinei cu rupere multipla
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Foto nr.5 - Bucatile de sina rupta (pozitiile in care au fost gasite de comisa de investigare)
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Foto nr.6 — Reconstituirea sinei cu ruperi multiple

Pe sina din partea dreapta in sensul de mers al trenului, s-au marcat punctele ,,0”, ,,1”, ,,2”, ,,3”
si ,,4”, unde:

»0” reprezinta punctul primei urme de escaladare a sinei;

»1” reprezinta punctul in care roata revine in pozitia normala de rulare;

»2” reprezintd punctul in care s-a constatat o altd urma, direct pe suprafata de rulare ciupercii
sinei (fard urma de escaladare);

»3” reprezintd punctul de cadere a rotii care a rulat pe suprafata activa a ciupercii sinei din
dreapta caii, de la punctul ,,2”, in sensul de mers al trenului;

»4” reprezintd punctul din care s-a constatat: urma de deraiere pe exteriorul firului de sina din
stanga, pe exteriorul si interiorul firului de sind din dreapta, urme care se continud pana la

trecerea la nivel cu calea feratd de la km 189+760, semnalizata cu instalatie SAT.

Distantele (li) intre puncte au fost urmatoarele:

407,17 lox= 0,65m:
L1727 lo= 3,00 m:
L l3= 2,50 m:
W37 = 47 ls.4 = 20,23 m.

Pe sina din stanga in sensul de mers al trenului au fost marcate punctele ,,5” si ,,6”. Intre aceste
puncte, dupa ruperea multipla a sinei, s-a produs o deformatie transversald a axei caii inspre partea
dreaptd a sensului de mers al trenului si In sensul de crestere a kilometrajului. Distanta masurata intre
punctele ,,5” si,,6” a fost de 12,00 m. Valoarea sdgetii undei, masurate la mijlocul distantei dintre punc-
tele ,,5” si ,,6”, a fost de 25 mm.

Punctul ,,5” era pozitionat in dreptul traversei ,, T8”, traversa care asigura rezemarea celor doua
sine ale caii, dupa care urmeaza zona cu sina Cu rupere multipla de pe firul drept (Foto nr.8).

In sensul de mers al trenului, intre punctele ,,0” si ,,1”, pe suprafata de rulare a sinei din dreapta
caii s-a constatat o urma de escaladare, cu o lungime de 0,65 m. In punctul ,,1” urma revine in interiorul
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caii (buza bandajului rotii care a produs urma intre cele doud puncte revine in pozitia normala de circu-
latie).

Din punctul ,,1”, in sensul de mers al trenului, pe o lungime de 3,00 m rotile boghiului au circulat
in pozitie normala pana in punctul ,,2”.

Intre punctele ,,2” si ,,3” s-a constatat o urma de rulare pe suprafata ciupercii sinei din dreapta
(direct pe ciuperca sinei, fara urma de escaladare a fetei interioare active a ciupercii sinei), pe 0 lungime
de 2,50 m. Punctul de cadere a rotii (4R) in exteriorul sinei din partea dreapta a caii este marcat cu ,,3”
(Foto nr.7).

La distante de 20,23 m de punctul ,,3” a fost marcat punctul ,,4”. In sectiunea transversala a ciii
corespunzatoare acestui punct, in exteriorul firului de sina din partea stanga a caii, S-a constatat o urma
de deraiere prin caderea de pe sind a rotii 3L, si o alta in interiorul cdii prin caderea de pe sind a rotii 3R,
urme lasate de rotile aceleiasi osii, 0sia nr.3 (Figura nr.4).

Urmele de deraiere au fost produse in modul urmator:

— osia a doua a boghiului nr. 2 al vagonului (nr.4 a vagonului) a deraiat cu roata din dreapta (4R) in
exteriorul caii in partea dreapta si cu cea din stdnga (4L) in interiorul caii, in punctul ,,3”;

— prima osie a boghiului nr. 2 al vagonului (nr.3 a vagonului) a deraiat cu roata din stanga (3L) in
exteriorul caii si cu cea din dreapta (3R) in interior, in punctul ,,4”.

Urmele lasate de cele patru roti, asa cum sunt descrise mai sus, continua pana la trecerea la nivel
cu calea ferata de la km 189+760, pe o distanta de aproximativ 1550 m.

Dupa trecerea la nivel, vagonul a circulat cu boghiul nr.2 deraiat, cu rotile din partea stangd, 3L
s1 4L in exteriorul firului de sind din partea stdnga a caii si cu cele din partea dreapta in interiorul caii,
pana la km 189+886, moment in care trenul a oprit. Vagonul a parcurs cu boghiul nr. 2 in stare deraiata,
aproximativ 1700 m.

23.03.2019]

Foto nr.7 — Punctul de cadere a rotii - ,,3”
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Foto nr.8 — Punctele marcate pe sine: 0 + 6

Pentru efectuarea masuratorilor parametrilor geometrici ai caii, S-au marcat pe teren, puncte de
reper pe sina din partea dreapta a cdii in sensul de mers al trenului, la echidistante de 0.50 m, astfel:

— 1in sensul invers de deplasare al trenului, de la punctul ,,0” pana la joanta ,,J1”. A fost exceptata
portiunea de sind ruptd, primul punct fiind marcat la o distantd de 5,0 m de punctul ,,0” (in dreptul
traversei ,,T8”). In aceste puncte s-au efectuat masuritori de ecartament, nivel si uzurile sinelor de
pe cele doua fire de sina ale caii;

— insensul de mers al trenului s-au marcat 55 de puncte de la punctul ,,0”. In aceste puncte s-au efectuat
masurdtori de ecartament si nivel.

Masuratorile parametrilor geometrici ai caii au fost efectuate In regim static.

La masurarea ecartamentului si nivelului transversal s-a utilizat tiparul de tip ,,Robel”, iar la ma-
surarea uzurilor sinei s-a utilizat sublerul de masurare a uzurilor verticale si laterale.

In urma masuratorilor si verificarilor pe teren, au rezultat urmitoarele aspecte:

a. Ecartamentul caii (Figura nr.5)

Valorile ecartamentului in zona care preceda sina rupta, respectiv de la joanta J1 pana la capatul
dinspre Bod al sinei rupte, se incadra in tolerantele admise de Art.14.1.c din Instructia de norme si tole-
rante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

b. Nivelul transversal al caii (Figura nr.5)

La masuratorile nivelului transversal al cdii, de la joanta J1 pana la capatul dinspre Bod al sinei
rupte, firul de sind din partea stdnga a caii era situat peste cel al firului de sind din partea dreapta a caii.
Valorile masurate erau peste limita tolerantei admise cu pana la 9 mm.

Nu s-au respectat prevederile art.7.A.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.
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Figura nr.5 — Diagramele ecartamentului si nivelului transversal al cdii

C. Pozitia caii in plan orizontal
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In plan orizontal, axa ciii este in aliniament. Dupa producerea ruperii multiple a sinei s-a produs
o deformatie a axei caii in spre partea dreaptd a sensului de mers al trenului si al kilometrajului. Unda
deformatiei a avut lungimea de 12,0 m cu sdgeata undei, masurate la mijlocul distantei dintre punctele
»3” si ,,6”, de 25 mm (Foto nr.8).

d. Starea sinelor din cale

Uzura verticala a sinelor de la joanta J1 pana la capatul dinspre Bod al sinei rupte, era de 3 mm
pe firul de sind din partea dreaptd a caii in sensul de mers. Uzurile laterale limita admise in acest caz sunt
de maxim 11 mm, corespunzatoare unei valori de 49 mm pe rigleta orizontala a sublerului de masurare
a uzurilor. Uzurile laterale masurate au fost de 0 mm.

Uzura verticala a sinelor de pe firul de sind din partea stanga a caii in sensul de mers, masurate in
punctele corespunzatoare in sectiune transversala, celor de pe firul din partea dreapta a caii, erau cuprinse
intre 0 si 1 mm. Uzurile laterale limita admise in acest caz sunt de maxim 12 mm, corespunzatoare unei
valori de 50 mm pe rigleta orizontald a sublerului de masurare a uzurilor. Uzurile laterale masurate au
fost de 0 mm.

S-a constatat ca uzurile verticale “Uv” si uzurile laterale “UL” ale sinelor se Incadreaza in limitele
admise de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv tabelul 25 si de “Prescriptiile tehnice privind masurarea
uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata”, aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI
Bucuresti.

Vechimea sinelor in cale (1976) si traficul suportat (530,10 milioane tone brute) au condus la
starea de oboseala de contact a sinelor, motiv pentru care comisia de investigare a solicitat administrato-
rului infrastructurii publice, efectuarea intr-un laborator de specialitate acreditat, incercari mecanice, ana-
lize chimice si metalografice pentru cupoanele de sine tipul R65 rupte la accidentul feroviar dintre Halta
de miscare Bod si Halta de miscare Feldioara, la data de 23.03.2019, in conformitate cu normativele de
referintd privind fabricarea sinelor de cale ferata.

In imaginile cu nr.9 + 13, sunt prezentate unele sectiuni de rupere a sinei din cale.

€. Starea traverselor si prinderilor sind-traversa

Pe teren au fost marcate traversele de la ,,T0” la ,,T16” in sensul invers de mers al trenului si de
la,, T1” la,,T40” In sensul de mers al trenului.

Starea traverselor ,,To” la ,,T16™":

e Tg, To, Tio: traverse de beton tip T17 in stare buna, cu prindere activa;

e Tii: traversd normald de lemn cu tirfoane slabite in exteriorul caii, stdnga-dreapta si crapata

pe capatul stang, din exteriorul caii;

e Tip: traversd normala de lemn in stare buni;

e Ti3— Tie: traverse de beton tip T17 in stare buna, cu prindere activa.

Numarul si procentul de traverse necorespunzdtoare admise in cale, se incadreaza in limitele ad-
mise de Art.25.4 din ,, Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989”.

f. Prisma de piatra sparta
Pe zona producerii deraierii, prisma de piatra sparta era completa, fara sa influenteze producerea
accidentului.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalariile feroviare

Instalatiile feroviare erau in stare buna de functionare, fara sa influenteze accidentul feroviar.
1. Au fost afectate de accident instalatiile de semnalizare si dirijare a circulatiei trenurilor, dupa cum
urmeaza:
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3 bucati inductori de 100/200Hz distrusi: BL 14, BL 15, BL 16, PRX;
3 buciati inductori de 500 Hz distrusi: BL 14, BL 16, PRX;

cabluri de legatura la bobinele de joanta sectionate.BL14/15, BL16/PRX, trecere la nivel SAT
km 189+760;

bobine de joanta distruse la semisectiuni, trecere la nivel SAT km 189+760.

2. Instalatiile de forta si tractiune electrica nu au fost afectate de accident.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale aces-

tuia

Constatari la locomotiva

instalatiile DSV si INDUSI erau sigilate si in functie;

instalatia de masurare si inregistrare a vitezei, tip IVMS, era sigilata si in functie;

robinetul mecanicului KD?2 a fost gasit in pozitie de franare rapida;

frana de mana era stransa;

ultima revizie de tip RT a fost efectuata si consemnata in carnetul de bord al locomotivei la
data de 02.06.2015, in depoul de locomotive Buzau.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:

schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii corespun-
zatoare tipului de tren si starii de incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si ,,Gol” respectiv
,,incércat”;

trenul de marfa nr.20285 avea in compunere 26 vagoane, toate avand instalatia de frana auto-
mata in actiune;

cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau stranse
corespunzator pentru trenuri de marfa;

incepand cu vagonul nr.33807809094-5, al doilea din compunerea trenului, pe suprafata de
rulare a rotilor din partea dreapta, in sensul de mers, la toate vagoanele, pand la vagonul deraiat,
au fost constatata prezenta unor lovituri transversale de diferite intensitati;

vagoanele pozitionate de la al 4-lea la al 7-lea, in compunerea trenului urmele erau mai pro-
nuntate;

la vagonul nr.37807824463-9, al 4-lea in compunerea trenului, roata 2R prezenta doua lovituri
transversale pozitionate la o distanta de circa 67 cm, pe circumferinta rotii;

la vagonul nr.37807824446-4, al 5-lea in compunerea trenului, roata 2R prezenta trei lovituri
transversale pozitionate la o distanta de circa 69 cm (intre prima si a doua urma) respectiv 129
cm (intre prima si a treia urma), pe circumferinta rotii.

Constatari efectuate in halta de miscare Feldioara la vagonul nr.33807809094-5 - primul vagon

din compunerea trenului care prezenta urme de lovire pe suprafata de rulare si la vagonul

nr.31812743581-2 — vagon care a deraiat:

vagonul nr.33807809094-5 al 2-lea in compunerea trenului:

vagonul era gol;

suprafetele de rulare a rotilor de pe partea dreapta, sens de mers, prezentau cate doua urme de
lovituri transversale, dispuse la o distanta, pe cercul de rulare, de circa 65 cm;

cotele si dimensiunile masurate la osii si la celelalte parti si subansamble ale vagonului se
incadrau 1n limitele admise n exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.

vagonul nr.31812743581-2, al 25-lea in compunerea trenului:

vagonul era gol;
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= lalocul producerii accidentului a fost gasit deraiat de ambele osii ale celui de al doilea boghiu,
in sensul de mers, cu rotile din partea dreapta intre firele cdii si cele din partea stanga in exte-
riorul caii;

= osiile deraiate erau nr.3 si 4, cu rotile 3L si 4L in partea stanga sens de mers si cu rotile 3R si
4R in dreapta sensului de mers;

= sabotul de la roata 4L partea din spate era rupt (saboti nemetalici), iar sabotii din partea din
fata a rotilor 3R si 3L prezentau sparturi la partea inferioara;

= datoritd mersului in stare deraiatd a boghiului nr.2 in sens de mers, s-au constatat urme de
lovire intre lonjeroanele laterale ale boghiului si suporti de ancora ai vagonului, pe partea
dreapta in spatele suportului de ancora iar pe partea stanga in fata acestuia;

= |a boghiul deraiat, s-a constatat una din legaturile tip Bissel, ruptd nou 100 % iar cealalta de-
formata prin Indoire in sus

= suprafata de rulare a rotilor de la osiile celui de-al doilea boghiu, sens de mers, prezintd urme
specifice circulatiei in stare deraiatd cu afectarea puternica a buzei rotii ceea ce a facut impo-
sibild efectuarea de masuratori relevante la acestea;

= suprafata de rulare a rotilor din partea dreaptad de la primul boghiu (1R si 2R) prezinta urme de
lovire similare cu a vagoanelor dinainte;

= distanta intre fetele interioare, masurata la osiile deraiate, ale vagonului se incadra in limitele
admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.

Vagoanele incarcate din compunerea trenului de marfa nr.20285 au fost cantarite la data de
26.03.2019 pe cantarul apartinand SC KRONOSPAN SRL, greutétile obtinute fiind in concordantd cu
cele inscrise in formularul ,aritarea vagoanelor”. In urma cantiririi nu au fost constatate depasiri ale
limitelor de incarcare inscrise pe vagoane

Cele 21 vagoane incarcate din compunerea trenului de marfa nr.20285, contineau propylene
90/CC avand ca expeditor OMV Petrom SA Bucuresti — Petrobrazi si destinatar OMV Deutschland..

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Trenul a plecat din statia Brasov Triaj la ora 09:24°14”. Prin Hm Bod (ultima statie inainte de
producerea accidentului), acesta a trecut pe linie directd cu viteza de 44 km/h la ora 09:48°19”. In conti-
nuare, trenul a circulat pe firul I de circulatie, cu viteze cuprinse intre 44 km/h si 52 km/h. La ora 09:
56°38” la viteza de 19 km/h (in scadere de la viteza de 52 km/h), mecanicul a manipulat butonul ,,atentie”
la trecerea cu locomotiva peste zona cu inductorul de 1000 Hz activ al semnalului prevestitor al Hm
Feldioara. Dupa aprinderea lampii galbene de la instalatia INDUSI, viteza trenului a Inceput sa creasca
pana la valoarea de 30 km/h pe un spatiu de 684 m, a avut o scurtd variatie intre valorile de 30 km/h, 32
km/h si inapoi la valoarea de 30 km/h pe un spatiu de 50 metri, dupa care a scazut brusc la 0 km/h pe un
spatiu de aproximativ 143 m si trenul a fost oprit in linie curenta la ora 09:58°49”. Oprirea trenului s-a
efectuat la aproximativ 827 m dupa trecerea de semnalul prevestitor al statiei.

C.5.5. Interfaga om-masind-organizagie
Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier — Romania SRL care a con-
dus si deservit trenul de marfa nr.20285 implicat in accident, a lucrat in regim de turnus. Personalul de
conducere si deservire al locomotivei de remorcare (mecanic si mecanic ajutor), a avut prezentarea la
serviciu 1n statia CFR Campina la data de 23.03.2019, ora 02:00, cu luarea In primire a locomotivei la ora
04:00 si pana la ora producerii accidentului a efectuat serviciu continuu maxim pe locomotiva 5 ore si 55

minute, aceastad durata incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie
2013.
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Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

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

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

Avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.(2) - Date constatate cu privire la linie,
referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii caii si a modului de alcatuire a

acesteia, precum si RAPORTUL DE INCERCARI nr.3011 — 1 din 07.02.2020 intocmit de AFER,
comisia de investigare considera ca suprastructura cdii a fost cea care a condus la producerea deraierii.

Afirmatia este argumentata de urmatoarele considerente:

— desi din anul 1976, de la executia ultimelor lucrari de RK pe firul I de circulatie dintre Haltele de
miscare Bod si Feldioara, tonajul scurs a fost de 530,10 milioane tone brute, pana in anul 2019 nu au
fost planificate si realizate lucrari de inlocuire la rand a sinelor, lucrari cu caracter de reparatie capi-
tald a caii;

— nu a fost respectat ciclul de lucrari de reparatie periodica pentru categoria liniei;

— numarul mare al sinelor defecte si a celor rupte inregistrate pe parcursul ultimilor zece ani;

— pe langa masurile de reducerea vitezei de circulatie, era necesara verificarea sinelor din cale cu de-
fectoscopul ultrasonic cu frecventa mai mare pentru a depista cazurile periculoase ce puteau genera
accidente feroviare;

— concluziile din raportul de incercari de laborator:

Pentru cupoanele de sine rupte (6 bucati) au fost efectuate incercari mecanice, analize chimice si
metalografice de citre Serviciul Incercari, Teste Vehicule Feroviare - SITVF din cadrul Organismului
Notificat Roman — ONFR din cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER. Cupoanele sunt de profil
R65, marca de otel neprecizata, fabricatie Ucraina.

Au fost efectuate urmatoarele incercari:

e identificarea si aspectarea vizuald a sinelor;

e determinarea duritatii Brinell pe suprafata de rulare;

e determinarea duritatii Brinell pe sectiune transversala;

e incercarea la incovoiere prin soc;

e incercarea la tractiune;

e determinarea compozitiei chimice a materialului prin analiza spectral;
e examinarea macrograficd (amprenta de sulf Baumann);

e examinarea macroscopica (atacul la cald in solutie de HCI 50%);

e examinarea microscopica.

Urmare incercarilor efectuate, s-a ajuns la concluzia ca ,toate sinele prezinta un grad de deterio-
rare avansat al suprafetei ciupercii, cu uzura pronuntata, tasare, cavitati si stirbituri de material pe arii
considerabile. Ruperea cupoanelor a fost completa si s-a produs in plan transversal prin toate cele 3 (trei)
elemente ale sinei. Stratul alb, dur, cu tendintd de exfoliere denota o utilizare indelungatd a tronsoanelor
de sind”.

Conform raportului intocmit, ,,ruperea a fost initiata din defectele de tip ,,head checking — fisurare
prin oboseala de contact™ sau ,,gauge corner cracking™, prezente la suprafata de rulare a sinelor, cauzate
de alternarea tensiunilor de contact normale cu cele tangentiale si de pseudo alunecarile rotilor
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materialului rulant”. Microfisurile se formeaza in siruri cvasicontinue pe suprafata de rulare, cu distante
apropiate intre ele si se propaga sub unghiuri ascutite, de aprox. de 20° fata de aceasta. Oboseala apare
in otelul de sind, atunci cand tensiunile suportate sunt peste un anumit nivel si cand numarul de cicluri
de incarcare ale traficului sunt suficient de mari. Fisurarea termica combinatd cu procesul de rupere la

scard micro prin forfecare ductild, a condus la o uzura parchetara a ciupercii sinei, precum si la oboseala
materialului”.

12 13
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Foto nr.9 +13 — Sectiuni de rupere a sinei din cale

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand 1n vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfa nr.20285, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date consta-
tate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona ca,
starea tehnicd a materialului rulant nu a favorizat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Numarul de cicluri de incarcare datorat traficului suportat de la introducerea sinelor in cale a fost
suficient de mare incat sa duca la aparitia defectelor sinelor specifice starii de oboseala de contact. Pentru
aavea o analiza pertinenta a starii tehnice a sinei rupte, comisia de investigare a solicitat administratorului
infrastructurii publice, efectuarea intr-un laborator de specialitate acreditat, incercari mecanice, analize
chimice si metalografice pentru cupoanele de sine tipul R65 rupte la accidentul feroviar, in conformitate
cu normativele de referinta privind fabricarea sinelor de cale ferata.

Concluziile raportului de incercari de laborator, prezentate pe scurt la punctul 6.1 din prezentul
raport de investigare, releva faptul ca ruperea sinei a fost initiata din defectele de fisurare prin oboseala
de contact sau de cele prezente la suprafata de rulare a sinelor.

Acest fapt a condus la ruperea multipla a sinei sub sarcinile dinamice transmise de materialul
rulant in circulatie, generand deraierea celui de-al doilea boghiu in sensul de mers, al vagonului seria Ha
nr.31812743581-2.

C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause, contributing factors
Direct cause

The direct cause of the accident is the multiple and complete breakage of the rail, happened crossly
through the rail head, web and foot, from the right rail in the train running direction.

Contributing factors were:
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Existence of failures generated by the advanced rolling contact fatigue of the rail.
Underlying causes

The underlying cause of the accident was the violation of some provisions from the instructions
and regulations, in force, for the track maintenance:

— Art.3, a) from ,, Instruction for the overhauls at the lines — no.303/2003 ”, regarding the schedule
and performance of the overhauls when: ,,the number of the components- rails, sleepers, faste-
nings, track bed —with wears, defective or deteriorated following the traffic from their put into
the line, it exceeds the capacity of intervention in points within the maintenance works ”;

— Annex 4 from ,, Instruction for the line maintenance no.300/1982 ", regarding the cycle of perio-
dical repair and current maintenance with or without packing of sleepers and intermediary lateral
displacement;

— Art. 3.9, paragraph 6 from ,, Instruction for the line maintenance no.300/1982 ", regarding:
Within the periodical repair the next works are performed: .............

,, — repair or replacement of the rails out of service (loading with welding of the rail damaged
by wheel slip ,of the butt-end rails, cutting and grinding of the rail, chamfering of holes for
fishplates, etc) .

C.7.3. Root causes
None

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

During the investigation, the commission found that the identification and management of the
risks generated by the lack of maintenance at lines is the responsibility of the infrastructure administrator
management, central and county levels, in order to be able to dispose consequently solutions and mea-
sures viable for keeping under control the danger of accidents on Romanian public railway infrastructure.

The superstructure maintenance was not performed in accordance with the provisions from the
practice codes (reference/associated documents of the procedures from the safety management system of
CNCF ,,CFR” SA).

If the own procedures of the safety management system had been completely applied, as well as
the provisions of the practice codes, part of SMS, the infrastructure administrator could have been able
to keep the technical parameters of the track between the limits imposed by the railway safety, so pre-
venting the accident occurrence.

The derailment of the wagon series Ha, no. 31812743581-2, in running, happened following the
improper maintenance of the railway superstructure.

Considering the factor contributing to the accident occurrence, it being based on underlying cau-
ses that are deviations from the practice codes, as well as that, the supervision of the economic operators
from the railway field is the responsibility of Romanian Railway Safety Authority — ASFR, the investi-
gation commission does not consider necessary to issue some safety recommendations.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana, ad-
ministratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
de marfa Rail Cargo Carrier — Romania S.A.
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