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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

La data de 26.10.2013 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
~Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Brasov prin fisa nr. 991 a avizat faptul ca
pe sectia de circulatie Predeal-Brasov s-a produs un incident feroviar. Incidentul a constat ih depasirea
vitezei maxime admise de linie si a vitezei stabilita Tn livretul de mers de catre trenul de marfa nr.91742-
1.

Depasirea de viteza a fost constatata de catre mecanicul trenului si de catre IDM din Hm Timisu
de Sus datoritd faptului ca timpul de mers intre statia Predeal si Hm Timisu de Sus a fost mai scurt decét
cel prevazut in livretul de mers.

A.2. Procesul investigatiei

Avand Tn vedere ca faptele produse si constatate se incadrau ca incident feroviar conform
prevederilor Art. 8, grupa A, pct.1.9. din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si Tmbundzatire a siguransei feroviare pe caile ferate si refeaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin HG.117/17.02.2010, denumit in continuare ,,Regulament”, Organismul de
Investigare Feroviar Roman a decis declansarea unei actiuni de investigare.

Tn conformitate cu prevederile art. 48, alin. (2) din Regulament, prin Nota nr. 4110/1 51/2013 a
investigatorului sef, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de investigare dl. Sever PAUL,
investigator in cadrul OIFR.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulament, prin actul
nr. 4130/873/2013, investigatorul principal a numit comisia de investigare formata din urmatorii
membrii:

s Mircea NICOLESCU - Investigator - OIFR

e Vasile SAV - Revizor Regional SC-V — Centrul Zonal de Marfa Brasov;

e Jloan MARCU - Sef RRSC Brasov -M — Sucursala ,,Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF”
Brasov;

Actiunea de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind stabilirea conditiilor de producere,
determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 26.10.2013 in circulatia trenului de marfa nr. 91742-1 pe distanta Predeal-Darste ( 20
km), s-a depasit viteza maxima de circulatie prevazuta in livretul de mers de 40 km/h, pe o distanta de
aproximativ 12 km, pe o portiune de linie cu declivitate cuprinsa intre 0 %o si 29,8 %o, panta in sensul de
mers al trenului.



Trenul de marfa nr. 91742-1 a apartinut operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa
SA Bucuresti.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei “Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Brasov, intre statiile Predeal - Brasov.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directa a producerii incidentului a constituit-o nerealizarea procentului de masa franata
minim admis pentru trenul respectiv, ca urmare a pozitiei necorespunzatoare a schimbatoarelor ,,gol-
incarcat” (in raport cu starea de incarcare a vagoanelor) la un numar de 25 de vagoane din totalul de 26
aflate Tn compunerea trenului.

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.
Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta la art.8 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
refeaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea in
care s-a produs, faptul se clasifica ca incident feroviar conform art.8 Grupa A pct. 1.9.

Recomandari de siguranta

Analiza oportunitatii completarii Regulamentului pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare Nr. 005/2005, cu prevederile art. 70(13) din Regulamentul de remorcare si franare
nr. 006/2005 si art.69(13) din Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr.250/2005, care, ambele stipuleaza ca:

,.la trenurile de marfa care circula pe sectiile prevazute in Anexa 12, atat in stariile de compunere cat si

in stariile premergatoare stagiilor varf de panta, IDM este obligat sa confrunte datele inscrise in
formularul ,,Aratarea vagoanelor” cu situayia de pe teren si sa verifice asezarea corecta a manerelor
schimbatoarelor ,,gol-incarcat™, permifand indrumarea trenurilor numai daca este asigurat procentul
de masa frénata prevazut in livretul de mers”

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 25.10.2013, trenul de marfa nr. 43052/43052-1 a fost format n statia Constanta Port
zona B pentru statia Tg. Mures Sud. La plecare, in compunerea acestuia se aflau cuplate doua garnituri,
cuplul I (mic) format din 11 vagoane si cuplul Il (mare) format din 26 vagoane.

Trenul a fost indrumat din statia Constanta Port zona B cu destinatia Targu Mures Sud, Tn data de
25.10.2013 la ora 05:20 si a circulat Tn aceasta compunere pana la statia Ploiesti Est unde a sosit la ora
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19:49. n statia Ploiesti Est trenul a fost descompus Th doui cupluri. Cuplul | a plecat Tn aceeasi dati la
ora 20:56 cu nr. 43052-1, iar cuplul 1l a plecat n aceeasi data la ora 21:52 cu nr. 91742-1 in conditiile
din livret ale trenului nr. 21102-1.

Tn statia Ploiesti Est, la trenul de marfa nr. 91742-1 inainte de Indrumare s-a efectuat revizie
tehnica Tn tranzit si proba de frana completa de catre personal apartindnd Postului de Revizie VVagoane
Ploiesti Est

Pe distanta Ploiesti Est — Predeal, trenul de marfa nr. 91742-1 a circulat in bune conditii de
siguranta circulatiei, avand un numar de 3 opriri: la semnalul de intrare al statiei Ploiesti Vest cu o
stationare de 5 minute, in statia Ploiesti VVest cu o stationare de 8 minute si in statia Floresti Prahova cu o
stationare de 12 minute.

Trenul a sosit in statia Predeal in data de 26.10.2013 la ora 00:21. Dupa o stationare de 20 de
minute, timp in care mecanicul ajutor al locomotivei de remorcare a efectuat verificarea iesirii aerului
prin robinetul frontal de la ultimul vehicul din tren, trenul a plecat la ora 00:41.

Dupa plecarea din statie si parcurgerea a 769 metri, mecanicul a efectuat verificarea eficacitatii
franei automate a trenului cu o scadere a presiunii in conducta generala de 0,6-0,7 bar, viteza scazand de
la valoarea de 27 km/h la valoarea de 22 km/h pe o distanta de 177 m. Trenul a circulat n continuare cu
viteza cuprinsa intre valoarea de 22 km/h si valoarea de 38 km/h cu mentinere la aceasta valoare, pe 0
distanta de 1.652 m, datorita unei noi franari cu o scadere a presiunii in conducta generala de 0,8-0,9 bar,
trenul fiind inscris Tn totalitate pe panta, viteza scazand apoi la valoarea de 32 km/h pe o distanta de 295
metri.

Viteza trenului a crescut in continuare si, desi urmatoarea franare s-a efectuat in aceleasi conditii
ca si precedenta, viteza doar s-a mentinut constanta la valoarea de 38 km/h pe o distanta de 236 metri
dupa care a inceput sa creasca treptat.

Mecanicul de locomotiva a luat toate masurile de franare si a efectuat o frnare totala prin
scaderea presiunii In conducta generala cu valoarea de 1,5 bar. De asemenea, mecanicul a aplicat
progresiv franarea electrica, solicitand pentru efectuarea acestui lucru si pe mecanicul locomotivei aflate
la urma trenului.

La trecerea prin Hm Timisu de Sus, mecanicul locomotivei de remorcare a comunicat prin statia
RTF faptul ca viteza trenului este peste valoarea din livret, fapt constatat si de catre IDM iesit la defilare
si a solicitat efectuarea parcursului de trecere pe linii directe, nefiind sigur ca poate opri trenul.

IDM din Hm Timisu de Sus a avizat operatorul RC care a dispus efectuarea de parcursuri pe linii
directe prin statiile Darste si Brasov.

Viteza trenului a crescut treptat pana la atingerea valorii maxime de 87 km/h pe o distanta totala
de 9204 m.

Datorita masurilor de frAnare luate de catre mecanicii celor doua locomotive precum si datorita
profilului liniei, cu panta in scadere si existenta curbelor cu influenta asupra rezistentei caracteristice,
viteza trenului a scazut treptat de la valoarea de 87 km/h péana la oprire, pe o distantd de 4.743 m,



distanta totala pe care s-a depasit viteza maxima de circulatie prevazuta in livret de 40 km/h fiind de
12.921 m.

La sosirea comisiei de investigare la locul unde era oprit trenul, acesta era asigurat contra fugirii
cu frane de ména la un numar de 4 vagoane si la cele doua locomotive.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei “Centrul Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Brasov, sectia de circulatie Predeal-Brasov, linie dubla
electrificata.

Zona producerii incidentului este n administrarea CNCF ,,CFR™ SA Bucuresti — Sucursala
“Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Brasov si este intretinuta de salariatii din
cadrul Sectiei L 1 Brasov.
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Locomotiva de remorcare si vagoanele aflate in compunerea trenului de marfa nr. 91742-1 din
data de 26.10.2013 apartin operatorului de transport feroviar SNTFM “CFR Marfa” SA Bucuresti si sunt
ntretinute si revizuite de salariatii sai, iar reparatiile sunt efectuate de catre agenti economici autorizati
ca furnizori feroviari. Personalul de locomotiva ce a condus si deservit locomotiva de remorcare precum
si locomotiva inactiva apartin aceluiasi operator de transport feroviar.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 91742-1 din data de 26.10.2013 a fost format din 26 vagoane incarcate cu
fosfat, 104 osii, tonaj brut 1935, tonaj net 1257, necesar de franat automat/de méana 993/337, franat dupa
aratare automat/de mana 1040/378, lungime 440 m. Pe distanta Ploiesti Est — Predeal, trenul a fost
remorcat de locomotiva ED 038 titulara si locomotiva ED 022 impingatoare. De la statia Predeal,
locomotiva ED 022 aflata la urma trenului, a devenit inactiva, circuland ca vehicul remorcat.

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

Tn zona producerii incidentului, intre statiile Predeal si Darste, de la km. 143+100 la km.
163+800 (20 700 m), linia are urmatoarele caracteristici:

e sinatip 60 cu prindere completa si stare activa,

e traversele sunt din lemn si beton, Tn stare corespunzatoare;

e declivitatea pe intreaga distanta are valori cuprinse intre 0 %o si 29,8 %o, cu panta in sensul de
mers al trenulut;

e pe intreaga distanta exista un numar de 37 de curbe cu deviatie dreapta si 39 de curbe cu
deviatie stanga, in sensul de mers al trenulut;

e lungimea totala a celor 76 de curbe este de 13 879 m (67 % din distanta), 24 de curbe fiind cu
raza sub 300 m;

e prisma de piatra sparta completa;

e viteza de circulatie a liniei este de 50 km/h, cu o restrictie de viteza de 30 km/h intre km.
150+300 si km. 150+850 din cauza starii caii (in zona au fost executate lucrari de inlocuire
traverse, urmand a se ridica dupa executarea lucrarilor de buraj si ripaj mecanizat);

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia pe sectia Predeal — Brasov se face pe baza de bloc de linie automat.
Instalatiile sunt intretinute de salariatii sectiei CT 1 Brasov.

C.2.3.3.Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului au fost vagoane seria Tals de constructie metalica, prevazute
cu acoperis care se poate deschide si sunt amenajate pentru transport fosfat si ingrasaminte.

Caracteristici vagon:
- lungimea peste tampoane 14 540 mm;
- ampatament 9 000 mm,;



- Tnaltimea maxima de la sina 4 200 mm;

- capacitatea de ncarcare 62 t;

- tara 26.800 Kg;

- patru clape de descarcare, pneumatic;

- tip boghiu Y25 Cs Il M;

- diametrul rotilor 920 mm;

- frana automata tip KE-GP;

- distribuitor de aer Ke 1 csl;

- schimbator de frana mecanic ,,gol-incarcat” cu actionare manualg;
- timonerie de frana cu actiune simetrica;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea ntre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare s-a facut prin statiile radio-
telefon, acestea functionand corespunzator.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii incidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite este urmatoarea:
e lalocomotiva ED 038

conform devizului nr. 234/E/d/1600/2013 1012.88 lei
e lalocomotiva ED 022
conform devizului nr. 234/E/d/1599/2013 2485.32 lei
o lainstalatii nu au fost pagube
o lalinii nu au fost pagube
e lavagoane nu au fost pagube
Valoarea totala a pagubelor 3498.20 lei

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar
Incidentul nu a avut consecinte in traficul feroviar.

C.4. Circumstante externe

Circumstantele externe nu au avut influenta in producerea incidentului.



C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.
Din cele declarate de mecanicul locomotivei de remorcare ED 038 a trenului de marfa nr.

91742-1 se pot retine urmatoarele:

dupa plecarea din statia Ploiesti Est a efectuat proba de eficacitate fara a constata nereguli;

pana la statia Predeal a circulat fara alte probleme fiind oprit in statia Ploiesti Vest si Floresti,
trenul comportandu-se normal la franarile efectuate;

la Predeal s-a stationat 20 minute, timp Th care mecanicul ajutor a verificat iesirea aerului la
urma trenului;

dupa demararea trenului s-a efectuat proba de eficacitate si trenul a corespuns;

in continuare s-au efectuat franari in trepte si pentru ca dupa aproximativ 1500-2000 m viteza
crestea, s-a efectuat o franare totala si s-a actionat frana reostatica, dar nu s-a ajuns la viteza
dorita;

viteza a inceput sa scada intre statiile Timisu de Sus si Darste;

la prima franare a efectuat o depresiune de 0,6-0,7 bari, la a doua franare 0,8-0,9 bari si apoi
franare totala;

a comunicat prin statia RTF cu mecanicul de la urma trenului caruia i-a transmis sa ia masuri de
franare si cu IDM din Hm Timisu de Sus caruia i-a solicitat sa faca parcursul de trecere pe linia
directa si sa transmita acelasi lucru si catre IDM din statia Darste;

la Ploiesti Est nu a remarcat daca impiegatul s-a deplasat pe langa tren, fiind noapte;

remorca trenuri de marfa pe sectia Ploiesti-Brasov din anul 2003;

dupa efectuarea eficacitatii franei automate, manerul robinetului mecanicului a fost dus Tn pozitia
»L” mare;

constatand faptul ca viteza crestea, a efectuat franare totala si nu franare rapida deoarece
presiunea in conducta generala scadea la zero si nu se mai puteau compensa pierderile de aer si
astfel frana automata se epuiza;

in cazul unui pericol in siguranta circulatiei se iau toate masurile de oprire a trenului prin
strangerea franelor de méana a locomotivei, frana directa si printr-o franare rapida;

dupa o franare totala este de evitat a se efctua o franare rapida;

dupa verificarea eficacitatii frinei automate a circulat cu trenul franat, in conducta generala fiind
0 presiune de 4,5-4,6 bar;

a doua franare a efectuat-o dupa atingerea valorii de 4,5-4,6 bar, cca 4-5 minute;

folosind frana reostatica, a actionat si valva de descarcare pentru evitarea blocarii rotilor si
deplasarea “sanie” a locomotivei;

dupa oprirea trenului, la aproximativ 5 minute, a solicitat prin RTF, IDM din statia Darste
comisie tehnica pentru verificarea trenului, mecanicul ajutor fiind deja plecat pentru asigurarea
mentinerii pe loc;

locomotiva nu a avut nici un defect consemnat in cartea de bord, in data de 25.10.2013 efectuand
RAC+PTAE in depoul Ploiesti;

Din cele declarate de mecanicul ajutor al locomotivei de remorcare ED 038 a trenului de

marfa nr. 91742-1 se pot retine urmatoarele:

la plecarea din statia Predeal mecanicul locomotivei a efectuat proba de eficacitate si apoi si-a
continuat mersul efectuand franari si defranari in trepte, folosind si frana reostatica;



dupa aproximativ 1500-2000 m, pentru ca forta de franare nu mai era suficienta pentru a reduce
viteza s-a solicitat la locomotiva impingatoare utilizarea franei reostatice;

dupa oprire s-a deplasat pe 1anga tren pentru a strange franele de méana la vagoane;

la statia Predeal a verificat iesirea aerului din conducta general la ultimul vehicul din tren si
slabirea sabotilor la alimentare;

mecanicul de la locomotive ED 022 a fost solicitat doar pentru efectuarea franarii reostatice;
dupa oprirea trenului a asigurat locomotiva cu ambele frane de méana si apoi a trenului;

in timpul deplasarii pe langa tren nu a luat nici o alta masura;

Din cele declarate de mecanicul locomotivei impingatoare (inactiva pe distanta Predeal-Darste)

a trenului de marfa nr. 91742-1 se pot retine urmatoarele:

a efectuat serviciu pe locomotiva ED 022, care trebuia sa circule ca locomotiva impingatoare la
trenul de marfa nr. 91742-1 pe relatia Ploiesti Est — Brasov Triaj;

intre statiile Ploiesti Est si Predeal trenul a circulat fara probleme;

dupa plecarea din Predeal s-a facut proba de eficacitate si s-a observat scaderea vitezei cu 4-5
km/h;

dupa aceasta viteza a crescut si la iesirea din tunelul mic a fost solicitat sa foloseasca frana
reostatica pentru ca mecanicul locomotivei din capul trenului nu reusea sa mentina viteza;

a pus in functie frana reostatica dar contactorii de franare deconectau la valori peste 400 A,
vazand ca mecanicul din fata a facut o depresiune in conducta generala de 1,2-1,4 bari si nu a
avut efect a inceput sa franeze cu frana directd a locomotivei pana la oprirea trenului, in fata
semnalului prevestitor al statiei Darste;

nu a fost solicitat pentru a efectua el franarea automata a trenului;

dupa ce s-a vazut ca trenul nu raspunde la comenzi, scaderea presiunii Tnh conducta generala a fost
de 1,5 bar pana la oprirea trenului;

in caz de pericol se poate folosi franarea rapida, dar n situatia data, efectul franarii era acelasi,
prin golirea aerului din conducta generala existand riscul de a nu se mai putea compensa
pierderile de aer;

Din cele declarate de mecanicul ajutor al locomotivei Tmpingitoare (inactiva pe distanta

Predeal-Darste) a trenului de marfa nr. 91742-1 se pot retine urmatoarele:

a deservit locomotiva Tmpingatoare a trenului din statia Ploiesti Est si a circulat fara probleme
pana la statia Predeal;

dupa plecarea din statia Predeal s-a facut proba de eficacitate si trenul a franat, iar la iesirea din
tunelul mic s-a solicitat punerea in functiune a franei reostatice pentru ca nu se putea mentine
viteza;

viteza nu a scazut, astfel ca a fost necesara folosirea franei directe a locomotivei trenul fiind oprit
in final la semnalul prevestitor al statiei Darste;

nu au fost solicitari pentru a se efectua franare automata de la locomotiva lor, mecanicul lui
spunandu-i celui de pe ED 038 sa lase trenul in franare totala si sa nu faca franare rapida;

Din cele declarate de mecanicul locomotivei ED 003 care a remorcat trenul de marfa nr. 43052-

1 (cuplul 1) se pot retine urmatoarele:

in data de 25/26.10.2013 a remorcat trenul 43052 de la statia Buzau pana la statia Ploiesti Est
unde trenul a fost descompus in doua cupluri;

de la statia Ploiesti Est a remorcat cuplul | (mic) pana la statia Brasov Triaj;
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nu a avut probleme in remorcarea celor doua trenuri, in conducere si franare;

din statia Predeal a plecat dupa cuplul Il deoarece a asteptat locomotiva de dubla tractiune de la
urma trenului si efectuarea probei de frana;

dupa plecarea din statia Predeal, la proba de eficacitate si la franarile efectuate, trenul s-a
comportat normal pana la statia Brasov Triaj;

nu a auzit discutiile dintre mecanicii trenului 91742-1, afland de cele intdmplate doar dupa ce a
fost sunat de seful de tura de la depou;

Din cele declarate de magazinerul comercial care a a fost de serviciu in statia Constanta Port

zona B in tura din24/ 25.10.2013 cand s-a format trenul de marfa nr. 43052 si care a verificat garnitura
pe teren se pot retine urmatoarele:

trenul 43052 a fost pregatit din punct de vedere comercial in intervalul 19:50-21:40;

aproximeaza ca a fost necesara manipularea schimbatoarelor la 10-18 vagoane;

de obicei este necesara interventia pentru manipularea schimbatoarelor la vagoanele care sosesc
pe cale de manevra asa cum a sosit si acest convoi;

a facut verificarea garniturii vagon cu vagon;

nu cunoaste daca impiegatul din statie a facut verificarea garniturii;

nu retine daca in compunerea garniturii se aflau vagoane cu 2 valori ale masei franate Tnscrise la
pozitia incarcat;

deoarece era noapte, posibil sa nu fi observat vagoanele la care apare masa franata de 53 de tone,
diferit de ceea ce s-a nscris in aratare.

Din cele declarate de magazinerul comercial care a a fost de serviciu in statia Constanta Port

zona B 1n tura din 24/ 25.10.2013 cand s-a format trenul de marfa nr. 43052 si care a inscris datele Tn
formularul aratarea vagoanelor pe baza celor transmise de pe teren de celalalt magaziner comercial se
pot retine urmatoarele:

a primit informatii de la colega aflata pe teren ca toate vagoanele au schimbatoarele manipulate
pe pozitia Incarcat;

de obicei vagoanele manevrate din Mol 5 pentru formarea trenului, vin cu schimbatoarele ,,gol-
incarcat” nemanipulate corespunzator;

nu a fost o tura de serviciu prea aglomerata comparativ cu alte ture de serviciu;

nu-si explica de ce schimbatoarele ,,gol- incarcat” de la majoritatea vagoanelor acestei garnituri
au fost gasite pe pozitia ,,gol” de catre comisia de investigare;

a dat documentele trenului impiegatului dar nu cunoaste daca acesta a verificat trenul, deoarece
acesta a facut verificarea ulterior;

colega nu i-a transmis vagoane care sa aibe 2 mase franate la pozitia incarcat a schimbatorului si
in general nu a ntalnit astfel de situatii;

nu i s-au transmis vagoane cu masa franata de 53 de tone;

nu a facut raport de eveniment pentru faptul ca vagoanele au fost manevrate de la frontul de
incarcare din Mol 5 la statia de formare cu schimbatoarele ,,gol-incarcat” pe pozitia ,,gol”;

Din cele declarate de magazinerul comercial care a a fost de serviciu in statia Ploiesti Est in

tura din 25/26.10.2013 se pot retine urmatoarele:

la trenul 91742-1, dupa preluarea documentelor trenului, a procedat la identificarea vagoanelor
de siguranta si semnal pentru cele doua cupluri Tmpreuna cu RTV;
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din instinct, prin natura serviciului, a verificat si schimbatoarele ,gol-incarcat” care erau
manipulate Tn pozitie corespunzatoare ,,incarcat”;

dupa primirea notei de frAna a verificat daca vagoanele date defecte la automat corespundeau cu
cele scazute din aratarea vagoanelor;

a calculat procentul de franare si a Tnmanat toate documentele IDM din statie pentru expedierea
trenului;

obligatia de a intocmi aratarea vagoanelor si de a manipula schimbatoarele ,,gol-incarcat” o are
doar pentru trenurile formate in statie;

daca la un tren in tranzit se depisteaza neconformitati intre aratarea vagoanelor si starea de fapt,
se intervine pentru corectarea neconcordantelor si se intocmeste raport de eveniment;

la trenul 91742-1 nu a constatat nereguli;

Din cele declarate de primul revizor tehnic vagoane care a efectuat revizia tehnica la

compunere a trenului de marfa nr. 43052 pe partea mecanicului in statia CFR Constanta Port zona B
n tura din24/ 25.10.2013 se pot retine urmatoarele:

au inceput revizia tehnica la compunere la ora 19:35 si au constatat lipsa a 21 robineti de izolare
la acest tren;

au procedat la completarea acestora prin descompletarea de la un tren sosit la linia L4F;
laora01:10 a fost cuplata locomotiva de remorcare;

au Tnlocuit la vagoanele din compunere un numar de 12 saboti uzati;

au constatat un umar de 8 vagoane cu frana automata defecta si 13 vagoane cu frana de mana
defects;

la ora 03:30 au inmaénat nota de frana personalului ,,de la comercial” fara alte mentiuni, precizand
ca proba completa este in regula;

la ora 04:40 au primit comanda de la dispecer pentru efectuarea probei de continuitate la acest
tren;

la ora 05:10 s-a dat proba in regula si trenul a fost expediat fara a se constata alte nereguli cu
ocazia supravegherii prin defilare;

a inlocuit toti sabotii de frana care erau sub limita instructionala;

stocul de saboti la magazia turei este de 50-60 saboti;

nu a fost solicitat de magazineri sa intervina la schimbatoarele gol-incarcat al niciunui vagon.

Din cele declarate de al I1- lea revizor tehnic vagoane care a efectuat revizia tehnica la

compunere a trenului de marfa nr. 43052 pe partea mecanicului ajutor in statia CFR Constanta Port
zona B in tura din24/ 25.10.2013 se pot retine urmatoarele:

au inceput revizia tehnica la compunere la ora 19:35 si au constatat lipsa a 21 robineti de izolare
la acest tren si 4 schimbatoare de regim G-P;

au procedat la completarea acestora prin descompletarea trenului sosit la linia L4F, pus la
dispozitie cu nr. si ora;

au mai fost completate 5 pene sabot si 3 agrafe axe triunghiulare;

laora01:10 a fost cuplata locomotiva de remorcare;

au Tnlocuit la vagoanele din compunere un numar de 12 saboti uzati;

au constatat un umar de 8 vagoane cu frana automata defecta si 13 vagoane cu frana de mana
defecta;

la ora 03:30 au inménat nota de frana personalului ,,de la comercial” fara alte mentiuni, precizand
ca proba completa este in regula;
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la ora 04:40 au primit comanda de la dispecer pentru efectuarea probei de continuitate la acest
tren;

la ora 05:10 s-a dat proba Tn regula si trenul a fost expediat fara a se constata alte nereguli cu
ocazia supravegherii prin defilare;

a Tnlocuit toti sabotii de frana care erau sub limita instructionala;

stocul de saboti la magazia turei este de 50-60 saboti;

nu a fost solicitat de magazineri sa intervina la schimbatoarele ,,gol-incarcat” al niciunui vagon.

Din cele declarate de primul revizor tehnic vagoane care a efectuat revizia tehnica in tranzit a

trenului de marfa nr. 91742-1 in statia CFR Ploiesti Est Tn tura din 25/ 26.10.2013 se pot retine
urmatoarele:

a efectuat revizie tehnica in tranzit si proba completa de frana la acest tren;

nu a avut nici o interventie la acest tren;

considera ca uzarea sabotilor peste limita admisa a fost posibila datorita franarii continue si
faptului ca vagoanele erau incarcate;

nu a fost solicitat de magaziner sa intervina asupra schimbatorelor ,,gol-incarcat”;

Din cele declarate de al Il lea revizor tehnic vagoane care a efectuat revizia tehnica in tranzit a

trenului de marfa nr. 91742-1 in statia CFR Ploiesti Est in tura din 25/ 26.10.2013 se pot retine
urmatoarele:

a efectuat revizie tehnica in tranzit si proba completa de frana la acest tren;

nu a avut nici o interventie la acest tren;

considera ca uzarea sabotilor peste limita admisa a fost posibila datorita franarii continue si
faptului ca vagoanele erau incarcate;

nu a fost solicitat de magaziner sa intervina asupra schimbatorelor ,,gol-incarcat”;

Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructura.
Din cele declarate de impiegatul de miscare care a efectuat serviciul in statia Constanta Port

zona B in tura din 24/ 25.10.2013 cand s-a format trenul de marfa nr. 43052 se pot retine urmatoarele:

a primit documentele de transport ale trenului de la magazinerul de serviciu si a verificat in
prezenta acestuia daca datele din formularul ,aratarea vagoanelor” se incadreaza in datele
stabilite prin livret;

procentul de franare era asigurat, asa ca a semnat pe ambele exemplare si a pus stampila statiei;
a intocmit ordinul de circulatie si nota de repartizare a franelor;

cu toate documentele de transport s-a deplasat pe langa tren pentru a inméana ordinul de circulatie
mecanicului locomotivei Tmpingatoare, ocazie cu care a verificat si schimbatoarele ,,gol-incarcat”
si a constatat ca erau manipulate pe pozitia “incarcat”;

s-a intors pe partea cealaltd a trenului si a Tnménat ordinul de circulatie si documentele de
transport mecanicului locomotivei din capul trenului;

cunoaste obligatiile care le are In conformitate cu reglementarile n vigoare referitor la verificarea
schimbatoarelor ,,gol-incarcat” la trenurile de marfa care circula pe sectiile cu pante mari;
dispecerul CFR Marfa transmite la intrarea in tura trenurile care circula pe pante mari si urmeaza
sa fie formate din statie n tura respectiva;

in tura respectiva a indrumat 5 trenuri de marfa si doar la trenul 43052 a verificat pozitia
schimbatoarelor ,,gol-incarcat”;
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a verificat pozitia schimbatoarelor si daca valorile masei franate inscrise in formularul aratarea
vagoanelor corespundeau cu valorile inscrise pe vagoane;

nu-si explica de ce apar diferente intre datele Tnscrise in “aratarea vagoanelor” si datele inscrise
pe anumite vagoane, spunand ca e posibil din cauza vizibilitatii reduse sa nu fi observat.

Din cele declarate de impiegatul de miscare care a efectuat serviciul Tn statia Ploiesti Est In

tura din 25/ 26.10.2013 céand s-a expediat trenul de marfa nr. 91742-1 parte din granitura trenului de
marfa nr. 43052 se pot retine urmatoarele:

tura

a verificat aratarea vagoanelor si s-a deplasat pe teren pentru a verifica pozitia schimbatoarelor
»gol-incarcat”;

manetele schimbatoarelor erau manipulate pe partea dreapta;

verificarea schimbatoarelor ,,gol-incarcat” la trenul respectiv s-a facut deoarece “trenurile care
merg pe grupa 500, mai cu seama cele Tncarcate trebuie sa fie verificate si expediate Tn conditii de
siguranta circulatiei’”;

la trenurile care circula pe pante mari “are atributiuni de a verifica procentele de franare sa fie
calculate corespunzator”;

a confruntat formularul ,aratarea vagoanelor” cu situatia de pe teren si nu a constatat
neconformitati;

a verificat la fiecare vagon “tonajul, procentul de franare si schimbatoarele ,,gol-incarcat”;

datele nscrise in aratarea vagoanelor care trebuie sa le verifice pe teren sunt “numarul vagoanelor,
lungimea, osii goale-incarcate, tara, neto, bruto, franarea automata si de mana, cele defecte si cele
in buna stare;

nu-si aminteste sa fi observat diferente intre datele Tnscrise in aratare si masa franata inscriptionata
pe vagon;

nu-si explica de ce majoritatea vagoanelor celor 2 cupluri n care s-a Tmpartit trenul 43052 aveau
schimbatoarele ,,gol-incarcat” pe pozitia ,,gol”;

Din cele declarate de impiegatul de miscare care a efectuat serviciul in Hm Timisu de Sus n
din 25/ 26.10.2013 se pot retine urmatoarele:

dupa primirea avizului de plecare de la statia Predeal pentru trenul de marfa nr. 91742-1, i-a facut

acestuia parcurs de trecere pe linia Il directa;

in jurul orei 00:48 a observat pe aparatul de comanda ca trecerea trenului de pe sectiunea Il AD

pe sectiunea Il AD s-a efectuat prea repede;

la comunicarile facute cu mecanicul trenului, acesta I-a anuntat ca trenul nu mai are eficienta la

franare si a solicitat asigurarea parcursului de trecere pe linia directa;

a avizat despre acest aspect operatorul RC si IDM din statia Darste pentru a se lua toate masurile

de siguranta necesare;

la defilarea trenului a constatat ca viteza trenului era mare, trenul fiind in franare, cu toti sabotii

rosii si cerc de foc n jurul bandajelor;

dupa trecerea trenului prin halta a comunicat celor doi mecanici situagia trenului si ca s-au luat

toate masurile de siguranta cu parcurs asigurat pe linii directe spre statia Stupini;

Din cele declarate de impiegatul de miscare care a efectuat serviciul Tn statia Darste in tura

din 25/ 26.10.2013 se pot retine urmatoarele:

la ora 00:54 IDM din Hm Timisu de Sus a transmis avizul de trecere pentru trenul 91742-1 cu
mentiunea ca a trecut cam repede;

operatorul RC a dispus trecerea trenului pe linia Il directa la Brasov;
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e a luat legatura cu mecanicul de locomotiva care i-a comunicat ca incearca sa opreasca trenul;
e laora 01:10 a oprit trenul, a zis ca verifica trenul pe teren si dupa aproximativ 40 minute a cerut
comisie de ancheta pe teren;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

o Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu nr. 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, Tntretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa”- SA in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ale OMT nr. 535/2007 cu
modificarile si completarile ulterioare privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport
feroviar si a certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romania si detinea:
e Certificatul de siguranta - Partea A R0O1120130022 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei din cadrul
Uniunii Europene in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala;

e Certificatul de siguranta - Partea B RO 12220130161 prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara
pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si legislatia nationala.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201 /2006;
Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001,;
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005;
Regulamentul de remorcare si franare Nr. 006/2005;
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare Nr. 005/2005;
Planuri de exploatare comerciala marfa;
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surse si referinge

»Frane moderne tip KE pentru vagoanele de marfa”- Mihail Stoica, Ed. ASAB Bucuresti-2003;
~indrumator de frane pentru vagoane de cale ferati”- Jean Nastasescu, MT-Centrul de
documentare si publicatii tehnice — 1971;

»Franarea trenurilor”’- Mihail Stoica, Ed ASAB Bucuresti-2002;

fise de post magaziner si IDM;

chestionarea salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

procesele verbale de citire a benzilor de vitezometru la locomotivele implicate;

procese verbale de constatare tehnica;

schite si fotografii de la locul producerii incidentului;

documente Tnsotitoare ale trenului (aratarea vagoanelor);

acte si documente existente la dosar;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Instalatiile de semnalizare au functionat corespunzator.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie

Suprastructura caii pe zona producerii incidentului aste alcatuita din sina tip 60 montate pe

traverse de beton si lemn cu prindere completa si in stare activa.

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

La locomotive

La locul unde trenul a fost oprit (km 160+900), s-au efectuat urmatoarele constatari la

locomotive:

A. Locomotiva ED 038 (locomotiva de remorcare a trenului):
¢ instalatia INDUSI Tn functie si sigilata;
e instalatia DSV in functie, sigilata si a corespuns la probele statice;
e robinetul KD, seria D2-101 din postul de conducere 11 (postul activ - postul de unde s-
a condus locomotiva), in pozitie de franare totals;
e robinetul FD1 in pozitie de franare;
e frdna de méana stransa;
e robinetul KD, seria D2-3720 din postul de conducere | (postul opus celui activ),
Tnzavorat in pozitia IlI;
la probele statice, frana reostatica a corespuns;
RAC si PTAE efectuate la data de 25.10.2013 la Remiza Ploiesti;
schimbatorul de regim M-P-R 1n pozitia M;
statia RTF n stare de functionare;
ultima revizie planificata de tip R2 cu verificare pe stand a robinetului KD Tn data de
16.09.2013 la Depoul Pascani;
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B.

Locomotiva ED 022 (locomotiva inactiva, de la urma trenului):
e instalatia INDUSI sigilata si izolata;
e instalatia DSV 1n functie, sigilata;
o robinetul KDz seria D2-273 din postul de conducere Il (postul activ - postul de unde s-
a condus locomotiva), inzavorat in pozitia Ill;
e robinetul KD seria D2-019 din postul de conducere | (postul opus celui activ),
Tnzavorat in pozitia IlI;
robinetul FD1 in pozitie de franare;
frana de mana stransa;
la probele statice, frana reostatica a corespuns;
RAC si PTAE efectuate la data de 21.10.2013 la Remiza Ploiesti;
schimbatorul de regim M-P-R in pozitia M;
statia RTF in stare de functionare;

La sediul SCRL Brasov-Sectia de Reparatii Brasov s-au mai efectuat urmatoarele verificari si

constatari:

A. Locomotiva ED 038 (locomotiva de remorcare a trenului):

o o o o o 0

s-au efectuat masuratori la bandaje, locomotiva fiind corespunzatoare, conform RET;

sabotii de frana aveau culoarea schimbata;

la verificarea suspensiei locomotivei nu s-au constatat nereguli;

s-au efectuat probe de debit la compresorul principal, de tip elicoidal, valorile fiind de 3 min.
20 sec., de la 0 bari la 10,4 bari si de 1 min. 3 sec., de la 8 bari la 10,4 bari;

la verificarea etanseitatii instalatiei generale de aer si de frana de pe locomotiva nu au fost
constatate pierderi;

la verificarile robinetului KD din postul de conducere Il (postul activ), la depresiunile din
treapta in treapta comandate de robinet, valorile au corespuns;

la manipularea robinetului FD1, valoarea de 2,1 bari n cilindrii de frana s-a realizat in 11 sec.;

valva de descarcare a instalatiei de frana de la locomotiva a functionat corespunzator;

a fost efectuata proba statici a locomotivei in regim de fr@nare reostatica, locomotiva
functionand normal;

robinetele KD, de la ambele posturi de conducere au fost demontate de pe locomotiva si
verificate pe stand autorizat cu ridicare de diagrame, acestea fiind constatate cu o functionare
corespunzatoare;

robinetul FD1 de la postul activ, seria FD1-74 a fost demontat de pe locomotiva si verificat pe
stand autorizat, fiind constatat corespunzator;

nu s-au constatat alte nereguli constructive sau functionale la locomotiva;

. Locomotiva ED 022 (locomotiva inactiva, de la urma trenului):

s-au efectuat masuratori la bandaje, locomotiva fiind corespunzatoare, conform RET;

la osiile 1-6 s-au constatat locuri plane, cu adancime maxima de 1,5-2 mm;

vopseaua de pe bandaje Tncalzita, sabotii cu culoare schimbata;

bandajele osiilor 1,3,4,6 rotite de la semn pe ambele parti;

la verificarea suspensiei locomotivei nu s-au constatat nereguli;

a fost efectuata proba statici a locomotivei in regim de frénare reostatica, locomotiva
functionand normal;
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e robinetele KD de la ambele posturi de conducere au fost demontate de pe locomotiva si
verificate pe stand autorizat cu ridicare de diagrame, acestea fiind constatate cu o functionare
corespunzatoare;

e nu s-au constatat alte nereguli constructive sau functionale la locomotiva;

Din verificarea diagramei de viteza, s-au constatat urmatoarele:

e dupa plecarea din statia Predeal si parcurgerea a 769 metri, mecanicul a efectuat verificarea
eficacitatii franei automate a trenului cu o scadere a presiunii in conducta generala de 0,6-0,7
bar, viteza scazand de la valoarea de 27 km/h la valoarea de 22 km/h pe o distanta de 177 m si
0 declivitate maxima de 25,9 %o;

e trenul a circulat in continuare cu viteza cuprinsa intre valoarea de 22 km/h si valoarea de 38
km/h cu mentinere la aceasta viteza pe o distanta de 1 652 m, urmare unei noi franari cu o
scadere a presiunii in conducta generala de 0,8-0,9 bar, trenul fiind inscris in totalitate pe
panta, viteza scazand apoi la valoarea de 32 km/h pe o distanta de 295 m si o declivitate
maxima de 23,8 %o;

e viteza trenului a crescut in continuare si, desi urmatoarea franare s-a efectuat Tn aceleasi
conditii ca si precedenta, viteza doar s-a mentinut constanta la valoarea de 38 km/h pe o
distanta de 236 metri si 0 declivitate maxima de 24,2 %o dupa care a inceput sa creasca treptat.

e pe cele doua portiuni Tn care viteza s-a mentinut constanta la valorile de 27 km/h respectiv de
38 km/h, se observa pe banda de vitezometru cateva varfuri de 1 km/h datorate reactiilor din
tren produse de cele 6 vagoane cu frAna automata izolata;

e viteza trenului a crescut treptat cu perioade scurte de mentinere la o anumita valoare ;

¢ cele mai mari perioade de mentinere sau scadere a vitezei s-au inregistrat la viteza de 59 km/h
cand trenul circula pe o portiune de linie cu declivitate de 20,5 %o si la viteza de 87 km/h cu
scadere la 79 km/h cand trenul circula pe o portiune de linie cu declivitate cuprinsa intre 3,7 %o
s1 19,1 %o;

e Vviteza a crescut treptat pana la atingerea valorii maxime de 87 km/h pe o distanta totala de
9204 m;

e in final, viteza trenului scade de la valoarea de 85 km/h pana la oprire, pe o distanta de 4 743
m pe portiuni de linie cu declivitati cuprinse intre 10,4 %o si 19,6 %o;

e distanta totala pe care s-a depasit viteza maxima de circulatie prevazuta in livretul de mers de
40 km/h a fost de 12 921 m;

La vagoane

Vagoanele care au format trenul 43052 au fost puse la dispozitia SC CHIMPEX SA din statia
Constanta Port - Mol 5 pentru incarcare cu fosfat in data de 23.10.2013 ora 07:00, fiind sosite in statie Tn
perioada 14-18.10.2013 in compunerea a trei trenuri. Vagoanele au sosit in stare goala. in data de
24.10.2013 ora 09:00 vagoanele au fost incarcate si predate de catre delegat SC CHIMPEX SA catre
delegat magaziner tranzit apartinand statiei Constanta Port Mol 5.

Convoiul de manevra format din 38 vagoane incarcate cu fosfat a fost expediat din statia
Constanta Port Mol 5 catre statia Constanta Port zona B Tn data de 24.10.2013 ora 17:20 cu CM 22.

Tn data de 24.10.2013 la ora 19:35 trenul 43052 a fost pus la dispozitia RTV la linia 6B2 pentru

efectuarea reviziei tehnice la compunere si proba completa a franei. Dupa terminarea tuturor lucrarilor
trenul a fost pus la dispozitia organului M la ora 03:30. Conform formularului ,,aratarea vagoanelor” si a
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declaratiilor personalului implicat, vagonul nr. 31530670007-3 a fost scos din tren datorita neasigurarii
procentului de franare. La ora 04:40 trenul a fost repus la dispozitia organului V pentru efectuarea probei
de continuitate care s-a finalizat la ora 05:10. La expediere, trenul a fost supravegheat prin defilare de
catre RTV, fara a fi constatate defecte care se pot auzi sau observa in timpul mersului.

Tn statia Ploiesti Est trenul de marfa nr. 43052 a fost descompus in doua cupluri, cuplu | format
din 11 vagoane care a plecat din statie cu numarul 43052-1 si cuplul 1l format din 26 vagoane care a
plecat din statie cu numarul 91742-1. La cupluri s-a efectuat revizie tehnica in tranzit si proba de frana

completa.

La locul unde trenul a fost oprit (km 160+900), s-au efectuat urmatoarele constatari la vagoane si

tren:

trenul 91742-1, format de statia Constanta Port zona B a fost compus din 26 vagoane din seria
Tals, Tncarcate cu fosfat pentru statia Tg. Mures Sud;

legarea vagoanelor intre ele Tn stare corespunzatoare si regulamentara;

manerele schimbatoarelor ,,marfa-persoane” in pozitia ,,marfa”;

manerele schimbatoarelor ,,gol-incarcat” in pozitie ,,gol”, cu exceptia primului vagon de la
siguranta trenului care avea maneta schimbatorului in pozitia ,,incarcat”;

din totalul de 26 vagoane din compunerea trenului, s-au constatat un numar de 6 vagoane cu
frana automata defecta (instalatia izolata) care corespundeau cu cele mentionate in formularul
»aratarea vagoanelor”;

din totalul de 26 vagoane din compunerea trenului, s-au constatat un numar de 8 vagoane cu
frana de ména defecta;

s-au constatat un numar de 16 vagoane cu sabotii de frana (automata) uzati sub limita
instructionala;

la un numar de 11 vagoane (din cele 16 cu saboti uzati) s-au constatat sabotii de frana uzati
complet, pana la portsabot;

Tn statia Brasov Triaj, cu ocazia verificarii stirii tehnice a pieselor si subansamblelor de la
vagoanele aflate in compunerea trenului, s-au constatat urmatoarele:

vagonul nr. 31530670084-2 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
mincarcat” si 5 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala (10 mm);

vagonul nr. 81530666402-1 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,g0l”, 6 saboti de frAna cu grosimea sub limita instructionala si un port-sabot uzat;

vagonul nr. 81530666992-1 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,»gol”, frAna automata izolata, distribuitorul KE-lipsa (suportul distribuitorului blindat) si 3
saboti de frana cu grosimea sub limita instructionalg;

vagonul nr. 81530666807-1 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
»gol”, frAna automata izolata, distribuitorul KE-lipsa (suportul distribuitorului blindat) si 1
sabot de frana cu grosimea sub limita instructionala;

vagonul nr. 81530666289-2 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,g0l1”, 10 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala si un port-sabot uzat;

vagonul nr. 81530666905-3 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,g0l1”, 5 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala si 3 port-saboti uzati;

vagonul nr. 81530666862-6 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,»gol”, frdna automata izolata, timoneria de frana defecta-regulatorul SAB defect;

19



e vagonul nr. 31530670082-6 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,»,001”, 9 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala si 5 port-saboti uzati;

e vagonul nr. 81530666473-2 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,»gol”, frina automata izolata, timoneria de frana defects;

e vagonul nr. 81530667087-9 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
»gol”, frAna automata izolata, distribuitorul de aer KE lipsa (suportul distribuitorului blindat),
timoneria de frana defecta, leviere si buloane de articulatie lipsa;

e vagonul nr. 81530666603-3 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,gol”, 7 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala si 4 port-saboti uzati;

e vagonul nr. 81530667078-8 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,g0l”, 8 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala si 1 port-saboti uzat;

e vagonul nr. 81530666408-8 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat Tn pozitia
,g0l1”, 4 saboti de frana deplasati transversal, 4 saboti cu grosimea sub limita instructionala si
1 port-saboti uzat;

e vagonul nr. 81530666444-3 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat Tn pozitia
,gol”, 3 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala si 1 port-saboti uzat;

e vagonul nr. 81530666414-6 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat Tn pozitia
,gol”, 2 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala si 1 port-saboti uzat;

e vagonul nr. 31530670025-5 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat Tn pozitia
,gol” si 6 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala;

¢ vagonul nr. 31530670088-3 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat Tn pozitia
,gol”, resorturile unei pietre de frecare (glisiera elastica) rupte la boghiul cu rotile 2-4;

e vagonul nr. 31530670089-1 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat Tn pozitia
,»gol”, frAna automata izolata, 4 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala;

¢ vagonul nr. 81530666810-5 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,g0l1”, 4 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala si 2 port-saboti uzat;

e vagonul nr. 31530670080-0 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
,g0l”, 2 saboti de frana cu grosimea sub limita instructionala si 2 port-saboti uzat;

e vagonul nr. 81530666679-4 cu manerul schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulat in pozitia
»gol™;

S-au constatat un numar de 6 vagoane cu frana automata defecta si un numar de 8 vagoane cu
frana de mana defecta care corespundeau cu cele incercuite in formularul ,,aratarea vagoanelor”.

La o franare totala, s-a masurat lungimea cursei pistoanelor si au rezultat urmatoarele valori:
e intre 132 mm si 140 mm, cu ménerele schimbatoarelor ,,gol-incarcat” manipulate n
pozitia ,,incarcat”;
e intre 85 mm si 120 mm, cu manerele schimbatoarelor ,,gol-incarcat” manipulate ih pozitia
»gol”;
Valorile constatate se Tncadreaza n limitele prevazute in Instructiunile privind revizia tehnica si
intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250.

Tablitele schimbatoarelor ,,gol-incarcat” aratau urmatoarele valori ale masei franate:
e pozitia din stanga schimbatorului (pozitia ,,gol”), cifra 32;
e pozitia din mijloc sub manerul schimbatorului (cifra de comutare), cifra 44;
e pozitia din dreapta schimbatorului (pozitia ,,incarcat”), cifra 52;
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Un singur vagon din compunerea trenului avea inscripsionate cate doua valori corespunzatoare
pozifiei ,,gol”, cifra 48 pentru comutare si cifra 53 pentru pozigia ,,incarcat’™ - foto nr.1.

Foto nr.1

Cu toate acestea, in formularul ,,aratarea vagoanelor”, toate valorile maselor franate automat ale
vagoanelor au fost trecute 52 — foto nr. 2 .
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Dupa producerea incidentului la trenul de marfa nr. 91742-1, s-a dispus verificarea in comisie M-

C-V a trenului de marfa nr. 43052-1 (cuplul 1) care se afla garat in statia Brasov Triaj. Tn urma
verificarilor s-a constatat faptul ca din cele 11 vagoane incarcate aflate in compunerea trenului, 5
vagoane aveau schimbatorul ,gol-incarcat” in pozitia ,,gol”, unul dintre ele avand frana automata
izolata.

C.5.5 Alte constatari

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele constatari privind unele
deficiente si lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor incidentului:
e desi statia Constanta Port zona B este atat statie de compunere cat si statie premergatoare statiei

varf de panta Palas pentru sectia Palas - Constanta Port zona B cu panta caracteristica de 13 %o
cuprinsa in anexa 12, poz. 7 la Regulamentul de remorcare si franare nr. 006, in tura de serviciu
cand a fost expediat trenul 43052 au fost verificate schimbatoarele ,,gol-incarcat” doar la acest
tren din 5 trenuri expediate, fara a se respecta prevederile din acelasi Regulament, Art.70 (13) —
.»la trenurile de marfa care circula pe secriile prevazute in Anexa 12, atat in stagiile de
compunere cét si in stagiile premergatoare stayiilor varf de panta, IDM este obligat sa confrunte
datele Tnscrise in formularul ,,Aratarea vagoanelor” cu situasia de pe teren si sa verifice
agezarea corectd a manerelor schimbdtoarelor ,,gol-incarcat”, permifand indrumarea trenurilor
numai daca este asigurat procentul de masa frénata prevazut in livretul de mers™;

din chestionarea IDM de serviciu din statia Constanta Port zona B a reiesit faptul ca dispecerul
CFR Marfa transmite la intrarea Tn tura trenurile care circula pe pante mari si urmeaza sa fie
formate din statie Tn tura respectiva, desi toate trenurile de marfa expediate din stagia Constanza
Port zona B circula pe o sectie de circulafie caracterizata prin pante mari prevazuta in anexa 12
din Regulamentul de remorcare si franare nr. 006;

formularul ,,aratarea vagoanelor” pentru trenul 91742-1 nu a fost completat corespunzator, cu
intreg numarul vagonului, fiind trecute doar ultimele 8 cifre — foto nr. 2;

in formularul ,aratarea vagoanelor” pentru trenul 91742-1, greutatea bruta a vagonului nr.
81530666414-6 a fost calculata eronat prin insumarea tarei 29 t cu neto marfa 49 t, fiind trecuta
valoarea de 77 t in loc de 78 t real — foto nr. 2;

¢ 3 vagoane din compunerea trenului au fost indrumate cu distribuitor de aer lipsa contrar art.6, lit |

din Instructiuni privind Revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005.

C.6. Analiza si concluzii

A. La locomotive

Din analiza diagramelor de viteza a celor doua locomotive s-au constatat urmatoarele:

la plecare din statia Predeal s-a efectuat verificarea eficacitatii franei automate prin reducerea
presiunii in conducta generala de aer a trenului cu 0,6-0,7 bar, viteza trenului scazand de la
valoarea de 27 km/h la valoarea de 22 km/h pe o distanta de 177 m si o declivitate maxima de
25,9 %o — foto nr.3;

trenul a circulat In continuare cu viteza cuprinsa intre valoarea de 22 km/h si valoarea de 38 km/h
cu mentinere la aceasta viteza pe o distanta de 1 652 m, urmare unei noi franari cu o scadere a
presiunii in conducta generala de 0,8-0,9 bar, trenul fiind inscris in totalitate pe panta, viteza
scazand apoi la valoarea de 32 km/h pe o distanta de 295 m si 0 declivitate maxima de 23,8 %o;

23



viteza trenului a crescut Tn continuare si, desi urmatoarea franare s-a efectuat in aceleasi conditii
ca si precedenta, viteza doar s-a mentinut constanta la valoarea de 38 km/h pe o distanta de 236
metri si 0 declivitate maxima de 24,2 %o dupa care a inceput sa creasca treptat;
pe cele doua portiuni Tn care viteza s-a mentinut constanta la valorile de 27 km/h respectiv de 38
km/h, se observa pe banda de vitezometru cateva varfuri de 1 km/h datorate reactiilor din tren
produse de cele 6 vagoane cu frana automata izolata;
viteza trenului a crescut treptat, cu perioade scurte de mentinere la o anumita valoare datorita
franarii totale efectuate de mecanic si a aplicarii progresive a franarii electrice Tmpreuna cu
mecanicul locomotivei aflate la urma trenului — foto nr.4 ;
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Foto nr.4

crestere constanta cersterea treptata a vitezei
a vitezei

Conform verificarilor efectuate la fata locului si n unitatea de tractiune, cele doua locomotive au
functionat corespunzator si au fost apte pentru remorcarea trenurilor pe pante mari in conformitate cu
prevederile in vigoare.

B. La vagoane

Tn cazul vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr. 91742-1, timoneria centrala a franei a
fost prevazuta cu schimbator de frana mecanic ,,gol-incarcat” cu o singura pozitie pentru ,,incarcat”, cu
actionare manuala, manevrarea acestuia permitdnd modificarea fortei de apasare pe saboti
corespunzatoare starii vagonului (mai mica pentru vagonul ,,gol” si mai mare pentru vagonul ,,incarcat”),
prin schimbarea amplificarii timoneriei centrale.
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Tn conformitate cu prevederile Dispozitiei de punere in aplicare a planului de mers 2012-2013,
»pentru trenurile compuse din doua garnituri cuplate, statia de compunere va intocmi aratari de vagoane
si note de frana separate pentru fiecare garnitura in parte, calculand procentele de franare separat pentru
fiecare garnitura si total tren”, statia de compunere pentru trenul de marfa nr. 91742-1 fiind Constanta
Port zona B.

Masa de comutare a cestor vagoane inscriptionata pe tablita schimbatorului ,,gol-incarcat” a fost
de 44 t. Conform formularului ,,aratarea vagoanelor”, vagoanele au avut o greutate bruto de 75-77 t.

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de remorcare si franare nr. 006, Art. 25 (2) pct. b,
masa franata este egala cu ,, valoarea inscrisa in partea dreapta de sus a tablitei schimbatorului ,,gol-
incarcat” cand vagonul este incarcat si masa lui totala este egala sau mai mare decat masa de comutare,
maneta schimbatorului ,,gol-incarcat” manipulandu-se in pozitia ,,incarcat”.

Avand n vedere aceste prevederi si situatia existenta, pentru toate aceste vagoane,
manerele schimbatoarelor ,,gol-inciarcat trebuiau manipulate in pozitia ,,incarcat”.

Conform formularului ,,aratare vagoanelor” trenului:
e masa franata dupa livret automat a fost de 993 t;
e masa franata dupa livret de mana a fost de 337 t;
e masa franata de fapt (real) automat a fost de 1040 t;
e masa franata de fapt de mana a fost de 378 t;

Masele franate astfel trecute in formular au fost calculate pentru valoarea Tnscrisa in partea
dreapta sus a schimbatorului ,,gol-incarcat”, in pozitia ,,incarcat”.

Conform situatiei de pe teren constatata de ciatre comisia de investigare, cu schimbatoarele
»gol-incarcat” n pozitia ,,gol” la un numar de 25 de vagoane si in pozitia ,,incarcat” la un vagon si cu 6
vagoane (din cele 25) cu frAna automata izolata, valoarea maselor franate a fost de fapt urmaitoarea:
masa franata dupa livret automat a fost de 993 t;
masa franata dupa livret de ména a fost de 337 t;
masa franata de fapt (real) automat a fost de 660 t ;
masa franata de fapt de mana a fost de 378 t;

Din calculele efectuate reiese faptul ca procentul de masa franata la automat s-a realizat in
proportie de 33% fata de 50% minim necesar conform Livretului cu mersul trenurilor 2012-2013.

Constatarile efectuate de comisia de investigare referitoare la uzura peste limitele admise a
sabotilor de fonta care au echipat un numar de 16 vagoane din cele 26 care au compus trenul poate fi
explicata luand n considerare urmatoarele elemente:

e trenul a circulat in regim de frénare de durata pe o sectie de 20,7 km cu o diferenta de inaltime

de 422 m si 0 panta caracteristica de 26 %o;

e viteza cu care a circulat trenul Tn regim de franare de durata este cel putin dublul vitezelor de
circulatie admise pentru trenurile de marfa pe aceasta portiune de linie acest fapt avand ca
implicatie scaderea coeficientului de franare si implicit a capacitatii de franare pe de o parte si
cresterea temperaturilor sabotilor de frana la valori apropiate de 800-900°C, care au
determinat o uzura accelerata a acestora.
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Concluzii finale

Datorita pozitiei necorespunzatoare a schimbatoarelor ,,gol-incarcat” in raport cu starea de
incarcare, la un numir de 25 de vagoane din totalul de 26, din calculele efectuate au reiesit
urmatoarele:

tonajul franat real a fost mai mic decat tonajul necesar de franat, contrar prevederilor din
Regulamentul de remorcare si franare nr. 006, Art. 29 (4).

in fapt, procentul de masa franata la automat s-a realizat Tn proportie de 33 % fata de
50%, minim necesar conform Livretului cu mersul trenurilor 2012-2013 pentru acest tren,
care corespundea pentru o panta caracteristica de 26 %o unei viteze maxime de 30 km/h;

in conditiile date, pentru coborarea pe panta Predeal-Brasov in bune conditii de siguranta
circulatiei, pe portiunea de linie situata imediat dupa plecarea din statia Predeal, viteza
trenului ar fi trebuit sa se incadreze intre valorile 30-35 km/h;

in conditiile date, efectuarea unei franari rapide nu ar fi avut ca efect cresterea capacitatii
de franare deoarece presiunea n cilindrii de frana ar fi ramas aceeasi ca si in cazul franarii
totale;

daca procentul de masa franata ar fi fost realizat in proportie de 50 % conform livretului
de mers, pentru panta de 24 % pe care viteza trenului a trecut peste valoarea de 40 km/h,
franarea si-ar mai fi facut efectul pana la valoarea vitezei de 50 km/h, fapt care nu s-a
petrecut desi trenul era franat conform evolutiei vitezei din diagrama de viteza;

D. CAUZELE INCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului a constituit-o nerealizarea procentului de masa franata

minim admis pentru trenul respectiv ca urmare a pozitiei necorespunzatoare a schimbatoarelor ,,gol-
incarcat” (in raport cu starea de incarcare a vagoanelor) la un numar de 25 de vagoane din totalul de 26
aflate Tn compunerea trenului.

D.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident.

D.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Analiza oportunitatii completarii Regulamentului pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare Nr. 005/2005, cu prevederile art. 70(13) din Regulamentul de remorcare si franare
nr. 006/2005 si art.69(13) din Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr.250/2005, care, ambele stipuleaza ca:

,la trenurile de marfa care circula pe secyiile prevazute in Anexa 12, atat in stayiile de compunere cat si

in staziile premergatoare stayiilor varf de panta, IDM este obligat sa confrunte datele Tnscrise in
formularul ,,Aratarea vagoanelor” cu situasia de pe teren si sa verifice asezarea corecta a manerelor
schimbatoarelor ,,gol-incarcat”, permizand indrumarea trenurilor numai daca este asigurat procentul
de masa frénata prevazut in livretul de mers™

Prezentul Raport de Investigare se va transmite CNCF « CFR » SA Bucuresti, SNTFM “CFR
Marfa” SA Bucuresti si Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana.

Membrii comisiei de investigare:

*
0.0

Sever PAUL - investigator principal

+* Mircea NICOLESCU -membru

*
0.0

Vasile SAV - membru

X/
0.0

loan MARCU - membru

28



