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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile OUG nr. 73/2019, a HG nr. 716/2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Roméania, aprobat prin HG nr. 117/2010, denumit Tn continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare desfasurate de catre AGIFER este imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea accidentelor si aincidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea transmisda de Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, privind incidentul feroviar produs la data de
05.10.2024, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, in statia Comarnic,
prin depasirea semnalului de iesire Y4, avand indicatia "opreste fara a depasi semnalul”, de catre trenul
nr. 87702005 remorcat cu locomotiva BB 523 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Rail
Force SRL) ce avea in compunere locomotiva DA 850 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC
Vest Trans Rail SRL) si luand n considerare faptul cé incidentul afost clasificat ca,,incident produs
in circulatia trenurilor” conform prevederilor art.8, grupa A, pct.1.7. din Regulamentul de investigare,
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
B.1. Descrierea pe scurt a incidentului

La data de 05.10.2024, la ora 09.10, trenul nr. 87702005 remorcat cu locomotiva BB 523
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Rail Force SRL) ce avea in compunere locomotiva DA
850 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Vest Trans Rail SRL), care erain starerece, afost
expediat din statia Brasov, in directia Ploiesti Est. Locomotiva DA 850 (apartindnd operatorului de
transport feroviar SC Vest Trans Rail SRL) efectuase revizia tehnica la SC Marub SA si urma sa fie
detasata in statia CFR Ploiesti Est. Datorita lucrarilor lalinie intre statia Brasov si Ramificatia Brasov
Trig), trenul nu a putut fi indrumat |a statia Darste decat cu rebrusare prin statia Brasov Trigj. La ora
09.33 trenul a fost expediat din statia Bragov Triaj. Trenul a circulat fara probleme pana la statia Predeal.
Dupa intocmirea ordinului de circulatie ,,Circulati pana la statia Ploiesti Est in conditiile stabite in livret
pentru trenul 81118” si inmanarea lui de citre IDM, mecanicului trenului nr. 87702005, trenul a fost
expediat din statia CFR Predeal.

La data de 05.10.2024, ora 10.46 Regulatorul de Circulatie Ploiesti a emis dispozitia RC nr.12
privind oprirea trenului la linia 4 abatutd din statia CFR Comarnic.

Laora 10.51 afost transmis avizul de plecare de catre IDM Dispozitor al trenului nr. 87702005
din HM Valea Larga catre IDM dispozitor din statia CFR Comarnic. IDM Dispozitor din statia CFR
Comarnic a efectuat comanda normala de intrare din Firul II Valea Largd — Comarnic la linia 4 abatuta.

Trenul nr. 87702005 acirculat pefirul 11, Valea Larga — Comarnic, aintrat lalinia 4 abatuta si a
continuat mersul depasind semnalul de iesire Y4 cu o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren cu
indicatia ,,Opreste fara a depasi semnalul!” si a talonat macazul nr. 9, oprind pe sectiunea 1AD.

Tnurmaincidentului nu s-au inregistrat victime omenesti.



B.2. Cauzeleincidentului
B.2.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie depasirea semnalului de iesire Y4 &
statiei datoratd neadaptarii vitezei si a modului necorespunzator de franare, avand in vedere faptul ca
locomotiva DA 850 aflata la roata trenului nu avea frand moderabila la slabire.

Factori care au contribuit:

1. lafrénareatrenului pe portiuni de linie in panta, nu s-atinut cont ca, locomotiva LDE 850 aflata la
roata trenului nu are frana moderabila la slabire si orice treapta de defranare ducelaalimentareacompl eta
aconductei generale, respectiv laiesirea aerului din cilindrii de fréna ai locomotivei, ceea ce afacut ca
locomotiva LDE 850 sa nu franeze (sau sa franeze defectuos) petoata distantasi astfel drumul de franare
sa creasca semnificativ.

2. timoneria de frand a locomotivei LDE 850 nu a fost reglatd corespunzator, ceea ce a facut ca
eficientafranarii sa fie foarte scazuta, neasigurandu-se astfel drumul de franare pentru trenul respectiv.

B.2.2. Cauze subiacente:

Nerespectarea prevederilor:

- Art.75.(5) din Regulamentul de remorcare si franare — nr. 006, Franarea trenurilor pe porfiuni
de linie in panta, referitor la defranarea trenului

- Art.72.(13) din Regulamentul de remorcare si franare — nr. 006, Franarea de serviciu, la
trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frane nemoderabile la slabire,
orice crestere de presiune Tn conducta generald de aer a trenului, dupa o franare, conduce la
slabirea totald a franei

- Anexa 7 tabelul nr. 3 din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
trasnportul feroviar nr. 201/2007, referitor la cursa pistonului in cilindrii de frana.

B.2.3. Cauze primare:

Nu au fost identificate cauze primare.

B.3. Grad de severitate

Evenimentul se clasifica ca incident feroviar produs in circulatia trenurilor conform prevederilor
art. 8, GrupaA, pct. 1.7., din Regulamentul de investigare.

B.4. Recomandari de siguranta.

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 05.10.2024, la ora 09.10, trenul nr. 877020005 remorcat cu locomotiva BB 523
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Rail Force SRL) ce avea in compunere locomotiva DA
850 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Vest Trans Rail SRL), care erain starerece, afost
expediat din statia Brasov, in directia Ploiesti Est. Locomotiva DA 850 efectuase reviziatehnica laSC
Marub SA. Datorita lucrarilor lalinieintre statia Brasov st Ramificatia Brasov Trigj, trenul nu a putut fi
indrumat la statia Darste decat cu rebrusare prin statia Brasov Trig). Laora 09.33 trenul afost expediat
din statia Brasov Triaj. Trenul a circulat fara probleme pana la statia Predeal. Dupa intocmirea ordinului
de circulatie ,,Circulati pana la statia Ploiesti Est in conditiile stabite in livret pentru trenul 81118 si
inmanarea lui de catre IDM, mecanicului trenului nr. 87702005, trenul a fost expediat din statia CFR

4



Prededl.

La data de 05.10.2024, ora 10.46 Regulatorul de Circulatie Ploiesti a emis dispozitia RC nr.12
privind oprirea trenului la linia 4 abatutd din statia CFR Comarnic.

La ora 10.51 a fost transmis avizul de plecare de catre IDM Dispozitor al trenului nr.87702005
din HM Valea Larga catre IDM dispozitor din statia CFR Comarnic. IDM Dispozitor din statia CFR
Comarnic a efectuat comanda normala de intrare din Firul II Valea Largd — Comarnic la linia 4 abatuta.

La plecarea din stasia CFR Predeal a fost efectuata proba de eficacitate a trenului care a corespuns.
Pe distanta Predeal — Valea Larga mecanicul trenului a folosit frénarea de serviciu prin depresiuni in
conducta generala de 06-07 bari pana la 1bar, fara sa isi dea seama ca tipul de frina la LDE 2100CP
(DA 850) este nemoderabila la slabire, ceea ce a facut ca DA 850 si nu franeze corespunzitor S sa duca
laincalzirea excesiva a sabotilor locomotivei BB 523, care s-au inrosit si scoteau fum.

Mecanicul trenului afost sunat pe telefonul mobil de catre mecanicul locomotivei DA 850 carea
avizat ca iese fum de sub locomotiva trenului nr. 87702005. Mecanicul trenului nr. 87702005 si-a dat
seama ca nu a folosit corespunzator franarea de serviciu pentru tipul de frana nemoderabila la slabire, a
alimentat complet conducta generala la 5 bari moment in care viteza a guns la 70 km/h dupa care a
efectuat o franare totala ( depresiune de 1,5 bari in conducta generald) ceea ce a avut ca urmare scaderea
usoara a vitezel. Trenul a trecut pe langa semnalul prevestiror al statiei Comarnic care indica o lumina
verde clipitor si observind ca viteza nu scade corespunzator franarii efectuate, mecanicul trenului a
solicitat prin telefonul mobil mecanicului locomotivei DA 850 sa stranga franele de mana ae
locomotivei.

Viteza trenului nr. 87702005 a scazut incet, aintrat de pe firul Il, Valea Larga — Comarnic, la
linia 4 abatuta si-a continuat mersul depasind semnalul de iesire Y4 cu o unitate luminoasa de culoare
rosie, spre tren cu indicatia ,,Opreste fara a depasi semnalul!” si a talonat macazul nr.9 oprind pe
sectiunile 1AD si 033..
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Nu s-au Inregistrat victime omenesti.
S-au nregistrat pagube la instalatii.



C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate
- CNCF ,,CFR” S.A. — Sucursala Regionala C.F. Bucur esti
- SC Rail Force SRL
- SC Vest Trans SRL

Infrastructura si suprastructura caii ferate la locul producerii incidentului feroviar sunt n
administrarea Sectiei L5 Campina.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de pe distanta de circulasie Predeal —
Comarnic sunt intretinute de catre Salariatii din cadrul Sectiei CT4 Ploiesti.

Trenul nr.87702005, afost remorcat cu locomotiva BB 523 (apartinand operatorului de transport
feroviar SC Rail Force SRL) iar locomotiva aflata la roata DA 850 (apartinénd operatorului de transport
feroviar SC Vest Trans Rail SRL)

C. 2.2. Compuner ea trenului
Trenul nr.87702005, afost compus din locomotiva BB 523 si locomotiva aflata la roata DA 850.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviareimplicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii
Statia CFR Comarnic se afla pe sectia de circulatie Bucuresti — Brasov, ( line dubla electrificata)

inzestrata cu bloc de linie automat (BLA).

Linia4 primiri — expedieri din statia CFR Comarnic este linie abatuta de electrificata.

Lungimea constructive aliniei: 696 m, ( din sch. 11 in sch. 14 statia CF Comarnic), iar lungimea utila
aliniel este de 563 m.

Declivitatea pe linia respectiva este de: 15.21%0/39m; 4.5%0/175m; 1.98%0/376m si 17.783%o0/106m,
pantain sensul de mersal trenului.

Liniaeste alcatuita din traverse de beton T26, sina Tip 65, prindere sina— traversaindirecta Tip K,
cale fara joante. Profilul transversal a ciii - platforma statiel Comarnic. Vitezade circulatie a
trenurilor pe aceasta linie este de 30 Km/h.

C.2.3.2 Instalatii

Instalatiile CCS-T (control comanda si semnalizare terestre) din statia CFR Comarnic sunt de tip CE (
centralizare el ectronica) intretinute de salariatii apartinand Sectiei CT 4 Ploiesti — District SCB Sinaia.

Circulatia intre statiile Comarnic si Campina se face pe baza instalatiei bloc de linie automat(BLA ).

C.2.3.3 Locomotivatrenului nr. BB 4255234 :

Trenul nr.877020005, remorcat cu locomotiva BB 4255234, apartine operatorului de transport feroviar
de SC Rail Force SRL. Locomotiva este dotata cu frana electropneumatica, care este atat automata cat
si directa. Frana pneumatica automata este cu dubla comanda, moderabila atét lafranare cét si laslabire,
cu distribuitor ,,Oerlikon’” tip ,,ESt 3d/GP*’, si actioneaza pe toate rotile locomotivei. Frana pneumatica
directa actioneaza de asemenea, asupra tuturor rotilor locomotivei. Aerul este produs de un
electrocompresor principal Westinghouse, tip 243 VC si stocat in 2 rezervoare principale de 500 litri.
Timoneria de fréna ale celor doua boghiuri se compune din, céte un cilindru de frana de 355 mm, care
actioneaza pe toate cele 4 roti ae fiecarui boghiu. Fiecare roata este franata de 2 saboti de 270 mm.
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Regulatorul SAB este tip DB3-180 care mentine constante jocurile de functionare. Comanda de
fréanare/defranare se face din fiecare post de conducere prin robinetul mecanicului tip PBL 2.

C.2.3.4 Locomotiva aflata in compunerea trenului nr. 87702005 :

In compunerea trenului nr. 877020005, a fost locomotiva DA 850 (apartinand operatorului de transport
feroviar SC Vest Trans Rail SRL) Locomotiva este dotata cu instalatie de frana pneumatica, cu actiune
atét directa neautomata cét si indirecta automata. Comanda variatiel de presiune din conducta generala
si respectiv cilindrii de frana ai locomotivel se realizeaza prin robinetul mecanicului pentru frana
automata a trenului tip, Knorr-automat D2’ aflat in fiecare post de conducere, cét si prin robinetul
mecanicului pentru fréna directa Oerlikon FD1. Datorita robinetului KD2 pentru fréna automata, a
triplei valve (distribuitorul de aer) si acelor 2 traductoare de presiune (releul de presiune DU15) , care
fac parte din lantul de comanda automata a frénei locomotivel, franarea poate fi realizata in trepte dar
la orice crestere a presiunii Tn conducta generala prin intermediul triplei valve se comanda evacuarea
aerului din traductoarele de presiune in atmosfera, respectiv slabirea totald a franelor, deci frana de pe
locomotiva DA 850, este nemoderabilé la sldbire. Producerea aerului comprimat este realizata de un
electrocompresor tip 2A320 cu doud trepte de compresie si este inmagazinat intr-un rezervor principal
cu capacitatea de 970 litri. Timoneria de frand a locomotivel este cu actiune simetricd avand in
compunere patru cilindri de frand, cate doi pentru fiecare boghiu, care actioneaza timoneria propriu-zisa.
Cilindrii de frand au un diametru de 300 mm si permit o cursa teoretica a pistonului de 210 mm.
Timoneria de frana este astfel construita incét fiecare cilindru actioneaza pe ambele parti osia vecina si
pe partea opusi a osiei de mijloc. Tn ambele posturi locomotiva este dotata cu frana de mana, pentru
mentinerea pe loc.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare, de pe distanta de circulatie a
trenului, afost asigurata prin statii RTF, aflate in stare buna de functionare.

C.2.5 Declansarea planului de urgenta feroviar

Lalocul producerii incidentului feroviar s-au prezentat, sefii subunitatilor locale, reprezentanti ai
Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
reprezentanti ai operatorului de transport feroviar SC Rail Force SRL, ai operatorului de transport
feroviar SC Vest Trans Rail SRL si reprezentanti ai AGIFER.

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

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

Tn urma producerii incidentului au fost inregistrate pagube materiale in val oare de 13977,56 |ei
urmare a talonarii macazului nr.9.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar
Tn urma producerii incidentului nu au fost Tnregistrate intarzieri de trenuri.
C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 05.10.2024, ora 11.10, vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost buna, cer
senin, fara vant cu temperatura in aer de +20°C, petimp de zi.



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

Referitor |a activitatea personalului cu responsabilitati in asigurarea circulatiei feroviare
IDM dispozitor:

- aprimit delalDM din statia Valea Larga avizul de plecare pentru trenul nr. 877020005

- a efectuat parcurs de intrare la linia 4 a statiei conform dispozitiei din Regulatorul de Circulatie

- trenul a ocupat linia de garare si a depasit demnalul de iesire Y4 aflat in pozitie pe oprire a
talonat macazul nr.9 oprind pe sectiunile 1AD si 033

- trenul s-a retras pe sectiunea 033 eliberand secsiunea 1AD pentru efectuarea circulatiei

- aavizat incidentul catre operatorul RC

- ulterior trenul afost retras pe linia5 astatiei CFR Comarnic

Referitor la activitatea mecanicului locomotivel BB 4255234, locomotiva de remorcare a
trenului nr. 877020005

- mecanicul de locomotiva, a avut prezentarea la ora 07.00 pentru remorcarea trenului
nr.87702005, pe relatia Brasov — Ploiesti Est;

- a luat In primire locomotiva BB 4255234, la SC Marub SA. Dupa luarea in primire a
locomotivei si legarea ei de locomotiva DA 850 s-a efectuat manevra de aducere in statia CFR Brasov.

- in statia CFR Brasov s-a prezentat si mecanicul care insotea locomotiva DA 850.

-dupa efectuarea probei de frana (continuitate) a plecat catre statia Bratov Triaj unde a rebrusat.
Datorita rebrusarii trenului, a fost intrerupta alimentarea conductel generale de aer a trenului  fiind
necesara din nou proba de continuitate.

-dupa plecarea din statia Brasov Triaj a facut proba de eficacitate a franei trenului,care a
corespuns.

-a oprit in statia Predeal, a efectuat proba de continuitate a conductei generale a trenului, a primit
ordin de circulatie si conditiile de circulatie.

- la plecarea din stagia Predeal a executat proba de eficacitate afranel automate care a corespuns

-pe distanta Predeal — Valea Larga a folosit franarea de serviciu prin depresiuni in conducta
generala de 0,6-0,7 bari pana la 1 bar si alimentari succesive de 0,3-0.4 bari in conducta generala, fara
sa isi dea seama ca tipul de frana al DA 850 este nemoderabila la slabire, ceea ce a facut calocomotiva
sd nu franeze corespunzator.

-Tn momentul n carea a constatat ca din bandajele si sabotii de la locomotiva BB 4255234 iese
fum, a fost sunat pe telefonul mobil de catre insotitorul locomotivel DA 850, care si €, |-ainformat ca
se vede iesind fum de sub locomotiva BB 4255234.

-si-a dat seama cd nu a folosit corespunzator franarea de serviciu pentru tipul de frana
nemoderabila la slabire, a alimentat complet conducta generala la 5 bari moment in care viteza a ajuns
la 70 km/h, dupa care a efectuat o frinare totala ( depresiune de 1,5 bari In conducta generald) dar efectul
de franare nu a fost cel asteptat viteza scazand usor,iar drumul de frénare fiind foarte lung.

-dupa ce a trecut pe langa prevestitorul statiei Comarnic cu viteza de 55 km/h cu tendinta de
crestere a constatat ca locomotiva DA 850 nu franeaza si a solicitat insotitorului de pe locomotiva DA
850 sa stranga franele de mana .

-viteza scadea incet, trenul nu a putut sa fie oprit la linia 4 depasind semnalul de iesire al statiel
aflat in pozitie pe oprire si talonénd macazul .

-dupa oprirea trenului a coborat de pe locomotiva si a constatat ca bandajele si sabotii de la
locomotiva BB 4255234 erau rosii si fumegau

- S-a deplasat la locomotiva DA 850 si a constatat faptul ca bandajele si sabotii locomotivei nu
aveau urme de frénare

- a luat legatura cu IDM din statie informandul-1 asupre faptului ca a depasit semnalul de iesire
al statiei si atalonat macazul




Referitor la activitatea insotitorului locomotivei DA 850, locomotiva remorcata a trenului nr.
877020005(aflata in stare rece)
- S prezentat la locomotiva DA 850 in vederea nsotirii acesteia din statia Brasov la statia
Ploiesti Sud
- la statia Brasov Triaj trenul arebrusat dupa care a fost expediat in directia Ploiesti Est
- dupd oprirea in statia Predeal trenul si-a continuat mersul, iar Tnainte de statia Comarnic a
observat ca din sabotii locomotivei din fatd iese fum urmat de scantei;
- a contactat prin telefonul mobil mecanicul, avizandu-1 asupra faptului ca iese fum din
sabotii locomotivei, iar acesta ia solicitat sa stranga franele de mana
- dupa strangerea franelor de mand locomotivele au inceput sa opreascd usor

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
C.5.2.1. Lanivelul administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” S.A.

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” S.A. in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivel 2016/798/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu
legislatia nationala aplicabila, aflandu-se in posesia Autorizatiei de siguranta cu numarul de identificare
AS21003 cu vaabilitate in perioada 28.12.2021 — 27.12.2026

C.5.2.2. Lanivelul operatorului detransport feroviar de marfa Rail Force SA.

La nivelul operatorului de transport feroviar de marfa RAIL FORCE SRL
La momentul producerii incidentului feroviar, RAIL FORCE SRL, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa, detine Certificatul unic de sigurantd cu numdrul de identificare
R0O1020210204 din data de 10.12.2021, valabil pana la 10.12.2026, care confirma acceptarea sistemului
de management a sigurantei al intreprinderilor feroviare, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE si cu legislatia nationald aplicabila.

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

Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat Th considerare urmatoarele norme si reglementari:

» Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe ciile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roméania, aprobat prin HG
nr.117/2010 ;

» Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

» Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

» 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. aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

* Instructiunile pentru programarea si analiza tehnico-operativa a circulatiei trenurilor aprobate
prin OMT nr. 2122 din 06.12.2005;

* Ordinul nr. 1.151/1.752/2021 pentru aprobarea cadrului general privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor — in vigoare din 06 Septembrie
2021.

» |nstructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare centralizare si bloc

(SCB) nr.351/1988;
» Ordinul MTCT nr.1482/2006 pentru aprobarea Regulamentului de semnalizare nr. 004,



Surse si referinte:

declaratiile personalului implicat in producerea incidentului feroviar;

fotografii efectuate lalocul producerii;

= procese verbale de constatare tehnica a instalatiilor si a infrastructurii feroviare;

= examinareasi interpretarea inregistrarilor de pe bandade vitezometru cu care era dotata locomotiva;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate la linii

Tn zona producerii incidentului, lalinii nu au fost constatate deficiente.
C.5.4.2. Date constatate la instalatiile feroviare

Nu au fost constatate deficiente.
C.5.4.3. Date constatate la trenul nr.87702005 :

Trenul nr. 87702005, afost remorcat cu locomotiva BB 4255234, ce apartine operatorului de
transport feroviar marfa SC Rail Force SRL in compunere fiind si locomotiva DA 850 (inactiva) ce
apartine SC Vest Trans Rail SA.

Constatari la locomotiva de remorcare BB523 :

- locomotiva era dotata cu vitezometru cu banda tip Hasler sigilat.
- instalatia INDUSI si DSV erain functie si sigilata
- laverificarea exterioara s-au constatat sabotii schimbati la culoare si cu bravura
- la proba de frana aceasta a corespuns
Constatari lalocomotiva DA8S0 :
- in stare rece cu fréna automata in functie.

- schimbatorul de regim aflat in pozitia, G’

- locomotiva pusa pe regimul, remorcat’’si alimentata din conducta generala cu presiunea de
5 bari.

C.5.4.4. Referitor la citirea benzii de vitezometru

Locomotiva BB 523 este dotata cu cu vitezometru tip Hassler, din citirea benzii de vitezometru se pot
retine urmatoarele informatii relevante:

- trenul a plecat din statia Predeal, viteza afost crescuta pe o distantda de S00m pana la 31 km/h cand a
fost efectuata proba de eficacitate iar viteza a scazut pe o distantda de 100m pana la 23 km/h

- trenul a trecut prin HM Valea Larga la ora 10.30 cu viteza de 60 km/h si acirculat cu o viteza de
aproximaiv de +/- 2-3 km/h pe o distanta de 5300 m, dupa care viteza a crescut pe o distantd de 1700 m
la75 km/h.

- de la o viteza de 75 km/h pe o distantd de 850 m viteza a scazut la 55km/h, unde a trecut pe langa
semnalul prevestitor al statiei Comarnic

- de laviteza de 55 km/h viteza a crescut usor pe o distantd de 1350 m la 57 km/h, si a trecut trece pe
langa semnalul de intrare al statiei Comarnic

- viteza a scazut pe o distantd de 600 m pana la o viteza de 45 km/h moment in care a trecut pe langa
semnalul de iesire al statiei Comarnic

-s-a produs franarea de urgenta iar viteza a scazutde pe o distanta de circa 500 metri la zero, trenul
oprind laora10.59

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
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Incidentul feroviar din statia Comarnic, a avut in lantul cauzal o eroare, a operatorului uman,
care s-adatorat manipularii necorespunzatoare a frinei trenului Cat si anereglarii curselor pistoanelor ale
cilindrilor de franalalocomotiva DA 850, lavalorile normale.

Mecanicul trenului nu afrénat corespunzator trenul pe distanta Valea Larga — Comarnic Tn conditiile
n care declivitatea este de pana la 20%0.

- Cursapistoanelor laboghiul nr.1 si la boghiul nr.2 nu corespund valorilor normale, fapt ce a condus
laineficacitatea frinarii , a locomotivei aflatd in stare rece aflati la roata trenului DA 850.

Suprapunerea acestor erori, au determinat producereaincidentul ui.

Personalul implicat in producerea incidentului a respectat durata de lucru si de odihna
reglementata.

Toti cei implicati In producerea incidentului detin avizele de aptitudine medicala si psihologica
pentru functiile pe care le exercita.

C.6. Analiza si concluzii privind modul de producere aincidentului

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Starea tehnica a suprastructurii caii nu a influentat producerea incidentului feroviar.
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Starea tehnica a instalatiilor feroviare nu a influentat producerea incidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

In cadrul SC MARUB SA au fost efectuate verificari ale locomotivei BB523 la data de
08.10.2024 unde au fost constatate urmatoarele:
Locomotiva BB 523 este dotatd cu compresor Westinghouse seria AFES 2363 iar vopseaua de pe
conductele de inalta si joasd presiune era intactd, fard urme de supraincalzire
- compresorul alimenteaza rezervorul principal in intervalul 8,2 — 9,2 bari;
- verificarea supapelor de suprapresiune ale franei directe si de la rezervorul principal:

e la frana directd supapa de suprapresiune actioneazd (deschide/descarcd) la presiunea de

aproximativ 3,5 bari;

e larezervorul principal supapa de sigurantd se deschide la 9,8 bari;
- la verificarea etanseitatii conductei generale, aceasta a fost alimentata la presiunea de 5,1 bari dupa
care cu robinetul franei automate in pozitia neutra ,scaderea presiunii in CG in timp de 1 minut a fost
mai mica de 0,1 bari/min;
- pentru verificarea etanseitdtii rezervorului principal, acesta a fost alimentat la presiunea de 9,1 bari
dupa care cu robinetul franei automate in pozitia neutrd si cu compresorul oprit, scaderea presiunii in
RPin timp de 1 minut afost de 0,2 bari/min;

- presiunea in conducta generala de frana este de 5 bari;

- laodepresiunein conducta generala de 0,6 — 0,7 bar dintr-o singura treapta de strangere, s-aconstatat
strangerea sabotilor pe roti , la regimul de franare marfa;

- cursa pistonului cilindrilor de frana, PC1 145 mm si PC2 150 mm;

- se trece manerului robinetului mecanicului in pozitia de sldbire a franei si s-a constatat slabirea
sabotilor de pe bandaje;

- Grosimea sabotilor la locomotiva:
e PCI stanga fata sus 20 mm, jos 20 mm, spate sus 30 mm, jos 30 mm;
e PCl1 dreapta fatd sus 15 mm, jos 15 mm, spate sus 30 mm, jos 30 mm;
e PC2 stanga fata sus 30 mm, jos 30 mm, spate sus 0 (zero) mm, jos 20 mm;
e PC2 dreapta fatd sus 20 mm, jos 25 mm, spate sus 30 mm, jos 30 mm,;
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- laverificareafranei directe lalocomotiva, la trecerea manerului robinetului franei directe in pozitia
de franare, presiunea in cilindrii de frana a atins valoarea de 3,5 bari in 12,6 secunde, iar pistoanele
cilindrilor de frana au iesit complet in 12,7 secunde;

- la efectuarea unei depresiuni de 0,6 bari in CG realizata cu frana automata pistoanele cilindrilor de
frand au iesit In aproximativ 6 secunde;

- la efectuarea unei franari totale realizata cu frana automata (depresiune de 1,5 bari) in cilindrii de
frand intrd o presiune de 3,8 bari in timp de 14,7 secunde si pistoanele cilindrilor de frana au iesit
complet;

Valorile masurate au corespuns normelor instructionale.

Tn cadrul Multimodal Service Ploiesti Est au fost efectuate verificari ale locomotivei DA 850 la data
de 09.10.2024 unde au fost constatate urmatoarele:
- locomotiva este dotatda cu compresor tip 2A320 seria 1983 -1974 iar vopseaua de pe conductele de
inalta si joasa presiune era intactd, fard urme de supraincalzire.
- a fost verificat debitul compresorului si s-a constatat cd dupa golirea rezervorului principal,
presiunea de la 0 la 10 bari se realizeaza in timp de 4 minute;
- compresorul alimenteaza rezervorul principal in intervalul 8,1 — 10,2 bari;
- verificarea supapelor de suprapresiune ale franei directe si de la rezervorul principal:

e la frana directa supapa de suprapresiune nu a putut fi verificata;
e larezervorul principal supapa de sigurantd se deschide la 10,9 bari;

- la verificarea etanseitatii conductei generale, aceasta a fost alimentata la presiunea de 5,1 bari dupa
care cu robinetul frinei automate in pozitia neutrd scaderea presiunii in CG in timp de 1 minut a fost
mai mica de 0,1 bari/min;
- pentru verificarea etanseitatii rezervorului principal, acesta a fost alimentat la presiunea de 10,2 bari
dupa care cu robinetul franei automate in pozitia neutra si cu compresorul oprit, scaderea presiunii in
RPin timp de 1 minut afost mai micade 0,1 bari/min;
- presiunea in conducta generala de frana este de 5,1 bari;
- la o scadere de presiune din conducta generala de 0,6 — 0,7 bar dintr-o singura treapta de strangere,
S-a constatat strangerea sabotilor pe roti la regimul de franare marfa;
- la trecerea manerului robinetului mecanicului in pozitia de slabire a franei si s-a constatat slabirea
sabotilor de pe bandaje;
- boghiul nr.1 cilindrul nr.1 cursapistonului 30 mm, cilindrul nr.2 cursa pistonului 30 mm;
- boghiul nr.2, cilindrul nr.3 cursa pistonului 60 mm, cilindrul nr.4 cursa pistonului 40 mm.
- Grosimea sabotilor la locomotiva:
Osia nr.1 stanga fatd 45 mm, spate 45 mm;
Osia nr.1 dreapta fata 45 mm, spate 50 mm;
Osia nr.2 stanga fatd 45 mm, spate 50 mm;
Osia nr.2 dreapta fatd 40 mm, spate 40 mm;
Osia nr.3 stanga fatd 60 mm, spate 45 mm,;
Osia nr.3 dreapta fatd 45 mm, spate 45 mm;
Osia nr.4 stanga fatda 45 mm, spate 45 mm,;
Osia nr.4 dreapta fatd 50 mm, 40 mm;
Osia nr.5 stanga fatd 45 mm, spate 50 mm,;
Osia nr.5 dreapta fata 45 mm, spate 45 mm;
Osia nr.6 stanga fatd 65 mm, spate 60 mm;

e Osianr.6 dreapta fata 50 mm, spate 55 mm.
Sabotii nu prezentau urme de supraincalzire.
Vopseaua de pe bandajele rotilor locomotivei este de culoare alba fard urme de supraincilzire sau
deplasare de la semne.
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- la verificarea franei directe la locomotiva, la trecerea manerului robinetului franei directe n pozitia
de frénare, presiunea in cilindrii de frana a atins valoarea de 3,5 bari in 7 secunde;

- la efectuarea unei franari totale realizata cu frana automata (depresiune de 1,5 bari) n cilindrii de
frana intra o presiune de 3,8 bari in timp de 43 secunde;

- la efectuarea unei franari rapide in cilindrii de frand intra o presiune de 3,6 bari in timp de 55
secunde;

- cu ocazia franarilor si defranarilor s-a constatat faptul ca sabotii de frana strang, respectiv slabesc
pe bandajele rotilor locomotivei.

Au fost efectuate urmatoarele probe:

De locomotiva DA 850 a fost cuplata locomotiva LDH 849 activa.
Schimbatoarele de regim au fost pozitionate la regimul marfa.

Probe efectuate in regim normal (fara mentinerea valvel de descircare a cilindrilor de frana in
pozitia actionat)

e la efectuarea unei franari de serviciu (depresiune de 0,8 bari in CG) cititd la manometrul
locomotivei LDH 849 s-a constatat ca in cilindrii de frana se realizeaza o presiune de 1,2 bari in
timp de 10 secunde, iar lalocomotiva DA 850 in CG s-ainregistrat o depresiune de 0,6 bari iar
in cilindrii de frana s-ainregistrat o presiune de 1,2 bari, dupa 2 minute si 30 secunde, dupa care
presiunea a continuat sa creasca lent, atingand valoarea de 2 bari dupa 11 minute, cu tendinta de
crestere;

e la efectuarea unei franari totale (depresiune de 1,6 bari in CG) cititd la manometrul locomotivei
LDH 849 s-a constatat ca in cilindrii de frana se realizeaza o presiune de 3,2 bari in timp de 35
de secunde, iar lalocomotivaDA 8501n CG s-ainregistrat o depresiunede 1,7 bari iar in cilindrii
de frana s-a inregistrat o presiune de 2,1 bari, dupa 35 de secunde, dupa care presiunea a
continuat sa creasca lent, atingand valoarea de 3,1 bari dupa 4 minute si 40 de secunde. Dupa
alimentarea CG la presiunea de regim la ambele locomotive presiunea in CF a gjuns la zero
simultan;

e la efectuarea unei franari rapide (zero presiune in CG) cititd la manometrul locomotivei LDH
849 s-a constatat ca in cilindrii de frina se realizeaza o presiune de 3,8 bari in timp de 28 de
secunde, iar la locomotiva DA 850 in CG s-ainregistrat zero bari presiune, iar in cilindrii de
frana s-ainregistrat o presiune de 2,4 bari, dupa 28 de secunde, dupa care presiunea a continuat
sa creasca lent;

e lalocomotivaLDH 849 afost efectuata o franare de serviciu (L+3 dinti), iar in cilindrii de frana
afost inregistrata presiunea de 1,8 bari la LDH 893 si 0,9 bari la DA 850. A fost efectuata o
slabire afranei automate cu 0,3 bari iar in cilindrii de frana afost inregistrata presiunea de zero
bari ambele locomative. A fost efectuata o noua franare (scaderea presiunii cu 0,3 bari in CG)
iar in cilindrii de frana a fost inregistrata presiunea de 0,6 bari la LDH 893 s 0,25 bari la DA
850;

e LalocomotivalLDH 853, afost facuta o franare de serviciu (L+3) urmata de slabiri s franari de
+0,3 bari in CG, iar in cilindrii de frana afost inregistrata presiuneade 1,2 bari laLDH 893 si
0,3 bari laDA 850.

Probe efectuate cu mentinerea valvel de descarcare a cilindrilor de fréna in pozitia
actionat/apasata

e la efectuarea unei franari de serviciu (depresiune de 0,8 bari in CG) cititd la manometrul
locomotivei LDH 849 s-a constatat ca in cilindrii de frana se realizeaza o presiune de 1,3 bari in
timp de 12 secunde, iar lalocomotiva DA 850 in CG s-ainregistrat o depresiune de 0,6 bari iar
in cilindrii de frana s-ainregistrat zero bari presiune;

e la efectuarea unei franari totale (depresiune de 1,6 bari in CG) cititd la manometrul locomotivei
LDH 849 s-a constatat ca in cilindrii de frana se realizeaza o presiune de 3,5 bari in timp de 30
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de secunde, iar lalocomotivaDA 850 1n CG s-ainregistrat o depresiunede 1,7 bari iar in cilindrii
de frana s-ainregistrat o presiune de zero bari;

la efectuarea unei franari rapide (zero presiune in CG) cititd la manometrul locomotivei LDH
849 s-a constatat ca in cilindrii de frana se realizeaza o presiune de 3,9 bari in timp de 33 de
secunde, iar la locomotiva DA 850 in CG s-ainregistrat zero bari presiune, iar in cilindrii de
frana s-ainregistrat o presiune zero bari.

Probele si masuratorile efectuate la cele doud locomotive aratd ca acestea corespund valorilor din
instructii/documentatii tehnice cu exceptia valorilor masurate pentru cursa cilindrilor de frana la
cilindrii nr.1, 2, 3 si 4 ai locomotiei DA 850, care erau mai mici decat cele prescrise in Tabelul 3 -

Anexa 7 la Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in trasnportul feroviar nr.
201/2007.

Astfel

- boghiul nr.1 cilindrul nr.1 cursapistonului 30 mm, cilindrul nr.2 cursa pistonului 30 mm;
- boghiul nr.2, cilindrul nr.3 cursa pistonului 60 mm, cilindrul nr.4 cursa pistonului 40 mm fata de 60-
150 mm limite conform instructiei.

Tipul locomotivei Cursa pistoanelor
LE 5100 kw 110 — 150 mm
LE 3400 kW 110 — 150 mm
LDE 60 — 150 mm
LDHC 60 — 150 mm
LDH (A; B) 60 — 150 mm
Automotoare si LDH cu cilindrii verticali 80—110 mm
Locomotive diesel de 4000, 3000 si 1500 CP (DD, DC, DG) 100 — 170 mm

Cursaminima apistonului - La presiunea maxima de 4 + 2 kgf/cm2 in cilindrul de franéd cursa
minima a pistonului trebuie safie de 60 £ 5 mm.

Datorita nereglarii corecte a cursei pistoanelor cilindrilor de frana la boghiurile | si |1 respectiv
cilindrul 1 si 2 (cursa pistoanelor 30 mm — mult sub cursa minima), cilindrul 3 (60 mm) si
cilindrul 4 (40 mm) s-au creat dezechilibre si asimetrii, forta de apasare a sabotilor pe bandaje
fiind mult inferioara ceea ce afacut caeficientafranarii sa nu asigure oprirea materialului rulant
pe drumul de frénare stabilit.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere aincidentului

In urma verificarii benzilor de vitezometru si a declaratiilor, incidentul feroviar s-a produs astfel:

Tn conformitate cu Regulamentul de remorcare si franare — nr. 006,

e Franarea trenurilor pe portiuni de linie in pantd Art.75.(5), pe portiunile de linie cu pante
mai mari de 15 %o, defranarea trenului nu trebuie sa se faca complet, mentinandu-se pe
intreaga distantd un efect de franare redus, printr-o scadere a presiunii corespunzatoare
in conducta generala de aer a trenului, pentru a evita cresterea vitezei peste limitele
admise.

e Franarea de serviciu Art.72.(13), la trenurile care au in compunere vehicule feroviare
echipate cu frane nemoderabile la slabire, orice crestere de presiune in conducta generala
de aer a trenului, dupa o franare, conduce la slabirea totald a franei

In urma verificarii benzilor de vitezometru si a declaratiilor, incidentul feroviar s-a produs astfel:
Pe distanta Predeal-Valea Larga, mecanicul trenului e efectuat franari si defranari in trepte, si acest
lucru a condus la slabirea totald a franei la DA 850. Acest lucru coraborat cu ineficienta franei locomotivei
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DA 850 datorita curselor pistoanelor cilindrilor de frana care nu corespundeau valorilor normale si a declivitatii
de aproximativ 20 la mie au condus la cresterea vitezei pe aceasta distantd ( aproximativ 40 km/h pe linia 4 a
statiei Comarnic) si la depagirea semnalului de iesire Y4 cu talonarea schimbatorului de cale nr.9

C.7 Cauzele producerii incidentului
C.7.1 Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie depasirea semnalului de iesire Y4 al statiei
datoratd neadaptarii vitezei si a franarii avand 1n vedere faptul cd locomotiva DA 850 aflata la roata
trenului nu are frana moderabila la slabire.

Factori care au contribuit:

1. lafranareatrenului pe portiuni deliniein panta, nu s-atinut cont ca, locomotiva LDE 850 aflata la
roata trenului nu are frana moderabila la slabire si oricetreapta de defrénare ducelaaimentareacompl eta
aconductel generale, respectiv laiesirea aerului din cilindrii de franaa locomotivel, ceea ce afacut ca
locomotiva L DE 850 si nu franeze (sau sa franeze defectuos) petoata distantasi astfel drumul defrénare
sa creasca semnificativ.

2. timoneria de frand a locomotivei LDE 850 nu a fost reglatd corespunzator, ceea ce a facut ca
eficientafranarii sa fiefoarte scazuta, neasigurandu-se astfel procentul de franare pentru trenul respectiv.

C.7.2 Cauze subiacente:

Nerespectarea prevederilor:

- Art.75. (5) din Regulamentul de remorcare si franare — nr. 006, Franarea trenurilor pe porfiuni
de linie in panta, referitor la defranarea trenului

- Art.72. (13) din Regulamentul de remorcare si franare — nr. 006, Franarea de serviciu, la
trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frane nemoderabile la slabire,
orice crestere de presiune in conducta generald de aer a trenului, dupa o franare, conduce la
slabirea totald a franei

- Anexa 7 tabelul nr. 3 din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
trasnportul feroviar nr. 201/2007, referitor la cursa pistonului in cilindrii de frana

C.7.3. Cauzeprimare:
Nu au fost identificate cauze primare.
D. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de Siguranta.

Alte constatari:

Cu ocaziainvestigarii nu au fost alte constatari.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara
publica CNCF ,,CFR” S.A., si operatorilor detransport feroviar de marfi SC Rail Force SRL,
respectiv SC Vest Trans Raill SRL
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