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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, in prezent Agentia de
Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfisoara actiuni de investigare in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile si completarile
ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguransa feroviara, a Hotarérii Guvernului Romaniei
nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER si
pentru modificarea si completarea HG nr.21/2015 privind organizarea si functionarea Ministerului
Transporturilor precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania
aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Avénd n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Brasov din data de 05.07.2015, privind accidentul feroviar produs la data de
05.07.2015, intre statia CFR Coslariu grupa Podu Mures si halta de miscare Craciunel, pe firul Il de
circulatie, prin deraierea de prima osie Tn sensul de mers a celui de al 7-lea vagon din compunerea
trenului, din compunerea trenului de marfa nr.40617 (apartindnd operatorului de transport DB Schenker
Rail Romania SRL n prezent Deutsche Bahn Cargo Romania SRL) si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din
Regulamentul de investigare, directorul OIFR, actuala AGIFER, a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si a numit comisia de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.175 din data de 08.06.2015 OIFR, actuala AGIFER, a numit comisia
insarcinata sa efectueze aceasta investigare.

Urmare a incapacitatii fizice temporare a unuia din membrii comisiei de invetiagare, la data de
15.06.2016, prin Decizia nr. 175-1 directorul AGIFER a modificat componenta comisiei de investigare.



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 05.07.2015, ora 16:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov - Coslariu (linie dubla electrificata) intre statia CFR Coslariu grupa
Podu Mures si halta de miscare Craciunel, pe firul Il de circulatie, Tn circulatia trenului de marfa nr.40617
s-a produs deraierea de prima osie Tn sensul de mers a vagonului nr.43714378134-6 (al 7-lea din

compunerea trenului).
Trenul de marfa nr.40617 apartinea operatorului de transport DB Schenker Rail Romania SRL, in

prezent Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, fiind deservit de personal apartinand aceluiasi operator.
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Locul producerii accidentului

Urmarile accidentului
suprastructura caii
Suprastructura caii a fost afectata pe o lungime de aproximativ 650 m.

materialul rulant
La vagonul nr.43714378134-6 deraiat de prima osie, arcul de suspensie (de tip parabolic)

corespunzator rotii din stanga de la osia deraiata, cu doua foi de arc rupte.

instalayiile feroviare
Inductorul de 1000/2000 Hz, aferent semnalului BL25 distrus Tn totalitate.

perturbayii Tn circulayia feroviara

Ca urmare a deraierii, linia curenta dintre statia CFR Coslariu grupa Podu Mures si halta de
miscare Craciunel a fost inchisa de la data de 05.07.2015, ora 16:35, pana la data de 06.07.2015, ora
10:30. Au fost anulate un numar de 13 trenuri de calatori si a fost necesara circulatia suplimentara a unui

numar de 13 trenuri de calatori.




persoane vatamate

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

Cauzele producerii accidentului
Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de pe firul exterior a
curbei de catre roata atacanta (roata nr.l situata pe partea stanga in sensul de mers al trenului) de la
vagonul nr.43714378134-6 ca urmare a modificarii raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce
actionau pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta s-a produs in
conditiile descarcarii puternice de sarcina a rotii din partea stanga (roata nr.1) a osiei conducatoare si a
cresterii fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factori care au contribuit:

= diferenta de 31 mm (punctul ,,4” mai ridicat) constatata la nivelul transversal dintre cele doua fire ale
caii, masurata in punctele notate cu ,,0” si ,,4”, aflate la o distanta de 10 m, distanta ce este egala cu
ampatamentul (distanta dintre osii) unitatii de vagon deraiate, fapt care a dus la cresterea sarcinilor
verticale ce actionau pe rotile aflate pe diagonala stanga spate — dreapta fata si la descarcarea partiala a
sarcinilor verticale ce actionau pe rotile de pe cealalta diagonala (stanga fata — dreapta spate);

= existenta unei zone de aproximativ 30% din suprafata sectiunii foii de arc principale a arcului de
suspensie de la roata nr.1 cu urme de ruptura veche, zona ce a contribuit la ruperea acestei foi de arc,
fapt ce a condus la inrautatirea capacitatii de ghidare a acestei roti si, implicit la cresterea fortei de
ghidare.

Cauze subiacente

Cauza subiacenta a acestui accident feroviar o constituie nerespectarea prevederilor art.7A, pct.1
si 2 din Instrucyia de norme gi toleranse pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 cu privire la tolerantele admise la denivelarea caii.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.
Grad de severitate

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

Recomandari de siguranga
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.40617-2 a fost programat sa circule pe relatia Curtici — Giurgiu Nord cu plecare
din statia CFR Curtici la data de 05.07.2015, ora 04:27 si sosire in statia CFR Giurgiu Nord la data de
06.07.2015, ora 20:32, urmare a telegramei statiei CFR Curtici nr.4 din 03.07.2015 si aprobarii de
circulatie nr.73 din 16.03.2015 emisa de CNCF "CFR” SA - Directia Trafic - Serviciul Circulatie.

Conform graficului de circulatie, trenul de marfa nr.40617-2 a fost expediat din statia CFR Curtici
la data de 05.07.2015, ora 04:20 si a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana la statia CFR
Coslariu unde a sosit in aceeasi data la ora 15:32.

Dupa expedierea trenului din statia CFR Coslariu la ora 16:08 si parcurgerea unei distante de circa
9 km, intre statia CFR Coslariu grupa Podu Mures si halta de miscare Craciunel, pe firul Il de circulatie,
pe 0 zona de curba cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, in zona km 389+527 s-a produs
deraierea de prima osie in sensul de mers a vagonului cu nr.43714378134-6, al 7-lea din compunerea
trenului (Fig. nr.1).

Fig.1 - Locul producerii accidentului

Din primele verificari efectuate la fata locului, s-a constatat faptul ca prima osie in sensul de mers
a vagonului cu nr.43714378134-6 era deraiata avand roata din stdnga sens de mers pe capetele traverselor,
la o distanta de circa 150 mm de sina de pe firul exterior al curbei, iar roata din dreapta cazuta intre firele
de cale ferata, distantata la circa 150 mm de sina de pe firul interior al curbei (Foto nr. 1).

Osia a circulat deraiata o distanta de aproximativ 650 metri producénd deteriorari ale infrastructurii
caii ferate precum si a instalatiilor existente pe aceasta zona (Foto nr. 2).



C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul este in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov si este intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe zona unde s-a produs accidentul sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii Districtului Linii nr.2 Blaj din cadrul Sectiei L9 Alba
lulia.

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii
Sectiei CT3 Alba lulia.

Instalatia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie Bragov - Coslariu este Tn administrarea
CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietatea DB Schenker
Rail Romania SRL, in prezent Deutsche Bahn Cargo Romania SRL si este intretinuta de agenti economici
acreditati AFER.

Locomotiva de remorcare a trenului implicat in accident este proprietatea DB Schenker Rail
Romania SRL, in prezent Deutsche Bahn Cargo Romania SRL fiind condusa si deserviti de personal
apartinand aceluiasi operator de transport.

Vagoanele din compunerea trenului sunt Tn proprietatea firmei ,,Transportes Ferroviarios
Especiales SA” — Madrid (TRANSFESA).

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.40617 a fost format dintr-un numar de 16 vagoane incarcate cu piese metalice,
avand 64 osii, 1272 tone brute, 840 tone nete, tonaj franat automat necesar/real:890t/1118t, tonaj franat
manual necesar/real:216 t / 336 t si lungimea de 521 m.

Vagoanele din compunerea trenului erau de tip Laagrss, vagoane articulate pe 4 osii.

Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica LE MA 008 apartinand operatorului de transport
DB Schenker Rail Romania SRL, in prezent Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL condusa si deservita de
personal apartindnd aceluiasi operator.

Trenul de marfa nr.40617-2 a circulat n conditiile stabilite Tn Livretul cu mersul trenurilor marfa
pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov pentru trenul nr.40619-2 si in conformitate cu aprobarea
Directiei Trafic din cadrul CNCF "CFR” SA privind sarcina pe osie maxima admisa de 22,0 t.

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

Tntre statia CFR Coslariu-Grupa Podu Mures si halta de miscare Craciunel trenul a circulat pe firul
Il de circulatie (firul I de circulatie fiind Tnchis pentru lucrari de reabilitare), linie electrificata, traseul in

Firul 1l de circulatie dintre cele doua statii se afla in curs de reabilitare, zona de trecere dintre
portiunea nereabilitata si ce reabilitata fiind situata la 10,9 m inainte de punctul de escaladare in sensul de
mers al trenului.

Tn zona producerii accidentului, traseul in planul orizontal al ciii este constituit din o succesiune de
curbe, cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, curbele circulare avand razele R1=351 m si
R>=1350 m, fiind racordate intre ele cu o curba de racordare cu lungimea de 20 m. Cele doua curbe se
racordau cu aliniamentele adiacente cu doua curbe de racordare, cu lungimile I1=35 m, respectiv l>=90m.



Curba in cuprinsul careia s-a produs deraierea are deviatia dreapta in sensul de mers al trenului
(care este invers sensului de crestere al kilometrajului).

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei de racordare, la 0,6 m de punctul RC (punctul de
racordare ntre curba de racordare si curba circulara cu raza R=351 m). Zona unde s-a produs deraierea
este pe portiune nou construita, la distanta de 10,9 metri de racordarea intre traseul liniei noi cu traseul

liniei existente.
Tn profilul 1n lung declivitatea in zona producerii accidentului este de 2,18 %o (panta Tn sensul de

mers al trenului).
Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe portiunea de linie respectiva, in cuprinsul careia s-a

produs deraierea era de 50 km/h.
Schita deraierii, cu elementele caracteristice ale curbei este prezentata in figura urmatoare.
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Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii suprastructura caii ferate, nou construita, este constituita din sina tip
60, traverse de beton tip T 17 V, prindere directa tip W 21.

La 10,9 minainte de locul primei urme de deraiere era racordarea intre traseul liniei noi (unde sina

si traversele s-au inlocuit cu sina tip 60, traverse beton tip T 17 V, prindere directa W 21) cu traseul liniei
existente (cu sina tip 60, traverse beton T 17, prindere indirecta tip K), conform schitei urmatoare:
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Cu 10 m naintea locului primei urme de deraiere era cale fara joante (CFJ), urmand un panou cu
lungimea de 50 m, dupa care in continuare CFJ.

Prisma de piatra sparta in zona producerii deraierii era curata si completa, avand nivelul superior la
aproximativ 3 cm sub fetele superioare ale traverselor.

C.2.3.2. Instalarii

Zona unde s-a produs accidentul feroviar (Coslariu — Craciunel) este dotata cu instalatii de dirijare
a traficului feroviar tip bloc de linie automat (BLA). Pe zona pe care s-a circulat in stare deraiata se afla
amplasat inductorul de 1000/2000 Hz aferent semnalului BL25.

C.2.3.3. Vagoane

Vagonul nr.43714378134-6 implicat Tn accident are urmatoarele caracteristici:
= vagon seria Laagrss, vagon articulat pe 4 osii (format din doua unitati);

DENOMINACION COMERCIAL : PLATAFORMA DOBLE ACOPLADA C. MOVIL DENOMINACION TECNICA : PLATAFORMA DOBLE ACOPLADA CMOVIL Tipo Laagrss
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CARACTERISTICAS TECNICAS NUMERACION INTERNACIONAL

Carga maxima - B1.8 t. : Longitud interior titil 2x13.8 m.

Tara S2B6 Anchura interior Gtil 2,584 m.

Velocidad 3 100 /120 Km. /h 5 Peso por eje 22,5

Longitud total 31,480 m. { o

Altura de piso al carril 0,869 m. - . - CUADRG DE LA B Cigs BT

Dotado de 4 clavijas para cajas de 45" y 40" plano inf. SAMSAS 'S |37.0t|45.2 |s3.2 |61.8

Soportes en plano superior para 30, 40" y 45" = Isslazoc]a62 53,2

= ampatamentul unei unitati - 10 000 mm;

= tara - 26,6 tone;

= Jungimea maxima peste tampoane - 31 480 mm;

= greutatea bruta maxima - 88 tone;

= cutie osie cu rulmenti fabricatie SNCF, rulmenti SKF;

= suspensie arcuri parabolice cu atelaje duble de suspensie;

» aefectuat RP la data de 15.08.2013 la operatorul economic identificat prin acronimul ,,R-BWR”;

= 0sii apte pentru sarcina maxima de 22,5t;

= roti monobloc;

= tipul frnei automate: 2xKE-GP-A, cu franarea progresiva si automata proportionala cu sarcina pe
osie;

= distanta dintre osiile interioare ale unitatilor - 4,98m;

= distanta dintre osiile extreme ale vagonului - 24m;

= taravagonului - 26,6 tone.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
de radiotelefon din dotarea locomotivei si a statiilor CFR.



C.2.5. Declangarea planului de urgenga feroviar

Imediat dupa producerea accidentului la fata locului s-au deplasat reprezentanti ai Politiei
Transporturi Feroviare, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, ai Organismului de Investigare
Feroviar Roman (in prezent Agentia de Investigare Feroviara Romana), precum si reprezentanti ai
operatorilor economici implicati.

Vagonul a fost repus pe linie la data de 06.07.2015, ora 00:17, linia fiind redeschisa circulatiei
trenurilor la aceeasi data, ora 10:30 cu restrictie de viteza de 15 km/h.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite.
C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la vagonul deraiat si la
instalatiile SCB precum si la suprastructura caii ferate.

Conform documentelor transmise de catre administratorul infrastructurii feroviare publice si de
catre operatorul de transport feroviar implicat valoarea estimativa a pagubelor este de 1.038.304,29 lei.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, linia curenta intre statia CFR Coslariu grupa Podu Mures si halta
de miscare Craciunel a fost inchisa din data de 05.07.2015, ora 16:35 péna la data de 06.07.2015, ora
10:30.

Tn urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate urmatoarele perturbatii in circulatia
feroviara:

= trenuri Tntarziate - 1 tren de marfi cu 715 minute;
= trenuri suplimentare - 13 trenuri de calatori;
= trenuri anulate - 13 trenuri de calatori.

C.4. Circumstante externe

La data de 05.07.2015, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au Tnregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenurilor, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase fiind n
conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar
Personalul care a condus si deservit trenul nr.40617-2 la data de 05.07.2015

Din declaratiile personalului care a condus si deservit trenul, au reiesit urmatoarele:

= faptul ca, In remorcarea trenului, intre statia CFR Coslariu grupa Podu Mures si halta de miscare
Craciunel, a observat in oglinda retrovizoare un nor de praf si a luat masuri de franare rapida;

= dupa oprirea trenului, au fost efectuate verificari pe jos ale trenului de catre al doilea agent care
deservea trenul, acesta constatand faptul ca prima osie, al celui de-al 7-lea vagon din corpul trenului era
deraiata;

= dupa luarea masurilor de asigurare a trenului contra pornirii de pe loc au avizat impiegatul de miscare
(IDM) din halta de miscare Craciunel, prin statia de radiotelefon, despre producerea accidentului.
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Personalul care a pregatit tehnic trenul nr.40617-2 la data de 05.07.2015

Din declaratiile revizorului tehnic de vagoane care a pregatit tehnic trenul, au reiesit urmatoarele:
= in jurul orei 01:25 s-a deplasat in stagia CFR Curtici la linia 14 pentru preluarea trenului de la
operatorul de transport feroviar maghiar si pregatirea tehnica a trenului;
= atit cu ocazia supravegherii prin defilarea a trenului, cat si cu ocazia verificarii vagoanelor din
compunerea acestui tren nu a constatat nereguli tehnice la aceste vagoane.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

TR

urmatoarele:

= in jurul orei 16:30, IDM din statia CFR Coslariu a receptionat la statia de radiotelefon o convorbire
intre personalul care a condus trenul nr.40617-2 si IDM din halta de miscare Craciunel din care a reiesit
faptul ca trenul este oprit in linie curenta dupa depasirea pasajului prevazut cu instalatie SAT de la km
389+360 avand un vagon deraiat;

= in jurul orei 16:25, IDM din halta de miscare Craciunel a fost avizat prin statia de radiotelefon de catre
mecanicul trenului nr.40617-2 ca, aflat in circulatie intre statia CFR Coslariu - Grupa Podu Mures si
halta de miscare Craciunel, pe fir 1l de circulatie, in zona km.389+000 a deraiat cel de-al 7-lea vagon
din compunerea trenului.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, DB Schenker Rail Romania SRL, in prezent
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de operator de transport feroviar avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei
2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si
a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania, aflandu-se Tn posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare:
= Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de marfa nr.29/04.08.2008, in termen de
valabilitate la data producerii accidentului feroviar;

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120140025, valabil pana la data de
04.08.2016 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO220140173, valabil pana la data de
04.08.2016 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea n siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul DB Schenker Rail Romania
SRL, in prezent Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL functioneaza si se dezvolta separat de sistemul de
management al calitatii, intr-o conceptie si structura integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:
= declaratia de politica Tn domeniul sigurantei feroviare;
= obiective generale ale DB Schenker Rail Romania SRL pentru anul 2015;
» manualul managementului sigurantei (MMS).

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1n calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile 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:

11



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

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

Sistemul de management al sigurantei feroviare cuprinde, in principal:
declaratia de politica in domeniul sigurantei;
manualul de management;
obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei la CNCF ,,CFR” SA;
procedurile operationale elaborate/actualizate, intocmite in  conformitate cu cerintele din
Regulamentului UE nr.1169/2010.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse gi referinge pentru investigare

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

norme si reglementari:

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

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

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar Nr.201/2007;

Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce
si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul Ministerului
Transporturilor nr.256/2013;

Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005 aprobata prin
Ordinul MTCT nr.1817/2005;

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

Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

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

Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata, aprobate
prin Ordinul nr. 30/1298/1987 al Directiei Linii si Instalatii;

Instructiunilor pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura feroviara -
nr. 328/2008;

Anexa Il a Regulamentului pentru Utilizarea Reciproca a VVagoanelor in Trafic International — RIV.

surse si referinge:

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

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

fotografii efectuate la vagonul implicat la locul producerii accidentului, precum si cu ocazia
verificarilor efectuate la SC MARUB SA;

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

rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului la suprastructura caii;
examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura, instalatii
feroviare si tren;

marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.
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C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Tn zona producerii accidentului, la km 389+527 — kilometru existent, a fost identificata prima
urma de escaladare a sinei corespondente firului exterior al curbei de catre roata din partea stanga a primei
osii n sensul de mers al trenului (care este invers sensului de crestere al kilometrajului) de la vagonul
nr.43714378134-6, situat al 7-lea de la siguranta.

Tn acest loc, la km 389+527 — kilometru existent, a fost marcat punctul ,,0”.

Curba Tn cuprinsul careia s-a produs deraierea are deviatia dreapta in sensul de mers al trenului
(care este invers sensului de crestere al kilometrajului). Viteza maxima era 50 km/h.

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei de racordare, punctul ,,0” fiind situat la 0,6 m de punctul
RC (punctul de racordare intre curba de racordare si curba circulara cu raza R=351 m). Zona unde s-a
produs deraierea este pe portiune nou construita, la distanta de 10,9 metri de racordarea intre traseul liniei
noi cu traseul liniei existente.

Roata a circulat cu buza rotii pe ciuperca sinei aproximativ 3,9 m, dupa care a cazut in exteriorul
caii, iar roata corespondenta intre firele caii in aceeasi sectiune transversala a caii, trenul circuland deraiat
aproximativ 650 m.

De la punctul ,,0” au fost marcati 25 de picheti, din 2,5 m in 2,5 m, din care 20 inainte de ,,0” n
sens invers de mers al trenului (de la pichetul nr.20 la nr.1) si 5 dupa ,,0” (de la pichetul nr. -1 la nr.-5).
Tn acesti picheti au fost efectuate verificari ale ecartamentului si nivelului transversal al ciii, cu tiparul de
verificat calea. De asemenea, au fost efectuate masuratori ale sagetilor curbei Tn cuprinsul careia s-a
produs deraierea, din 10 m in 10 m, cu coarda de 20 m.

Tn urma masuratorilor la ecartament, nivel transversal si sageti s-au constatat urmatoarele:

Ecartamentul caii
Nu s-au constatat depasiri ale tolerantelor admise la ecartament si ale variatiei ecartamentului.

Torsionarea caii
Valorile torsionarii caii, masurate la baza longitudinala de masurare a torsionarii caii de 2,5 m nu
depaseau tolerantele admise.

Denivelarea caii

Au fost depasite tolerantele la nivel transversal. Astfel, diferenta dintre nivelul transversal intre
punctele ,0” si ,4”, puncte corespunzatoare celor doua osii ale primei semiremorci era de
31 mm/10 m. Aceasta variatie a nivelului de 31 mm este peste valoarea maxima admisa de 10 mm.
Aceasta variatie a nivelului de 31 mm/10 m trebuia sa se intinda uniform pe distanta de 18,6 m.

Valoarea maxima admisa, conform prevederilor Instructiei de norme si toleranse pentru
construcyia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, pentru linii cu viteza maxima
Vmax de cel mult 50 km/h este 10 mm, cu conditia ca variatia nivelului sa se intinda uniform pe distanta de
cel putin 600 ori valoarea abaterii.

Sagerile curbei

Tn urma masurarii sagetilor cu coarda de 20 m, din 10 m in 10 m, s-a constatat depasireacu 11
mm 1n pichetii nr.16 si nr.12 a tolerantelor admise intre sagetile vecine, prevazute de Instrucia de norme
si tolerange pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

Valorile parametrilor caii sunt prezentate in diagramele urmatoare.
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Uzura sinelor
Au fost efectuate verificari cu sublerul pentru determinarea uzurii sinei in pichetii unde au fost

masurate sagetile.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uyv” si
uzura laterala “U,;” a sinei se Tncadrau in limita admisa de Instrucfia de norme si tolerange pentru
construcyia si Tntreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv tabelul
25 si de ’Prescripgiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale
ferata™ aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale
acestuia

Locomotiva de remorcare a trenului

Dupa producerea accidentului, la locomotiva de remorcare s-au constatat urmatoarele:
= frdna automata era in stare de functionare, robinetul mecanicului KD2 fiind in pozitia de franare rapida;
= frana de mana era in stare de functionare;
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= instalatia de control automat al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;

= instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), era in functie si sigilata;

= statia radiotelefon (RTF) de pe locomotiva era in stare de functionare;

= ultima revizie planificata a fost efectuata in data de 13.05.2015 de catre Softronic Craiova;

= ultima revizie intermediara (la 7 zile), precum si revizia echipamentelor de Tnalta tensiune a fost
efectuata Tn data de 30.06.2015 de catre personal apartinand DB Schenker Rail Romania SRL, in
prezent Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL.

Vagoane

Toate vagoanele din compunerea trenului au avut manetele schimbatoarelor de regim M-P in
pozitie corespunzatoare, cuplele erau stranse instructional si au corespuns pe teren cu datele din
formularul ,,Aratarea VVagoanelor”.

Starea tehnica a vagonului deraiat (nr.43714378134-6):

= schimbatorul de regim ,,Marfa—Persoane” se afla in pozitie corespunzatoare;

= cupla de legare in functiune era strnsa corespunzator pentru trenurile de marfa;

" nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei;

» s-au constatat avarii pe suprafata de rulare a rotilor de la osia deraiata (prima in sens mers tren) ca
urmare a circularii in stare deraiata pe traversele caii ferate si contactului partii de rulare a rotilor cu
elementele metalice de prindere a sinei de cale ferata pe traverse;

= arcul de suspensie (de tip parabolic) corespunzator rotii din stanga de la osia deraiata a fost constatat cu
primele doua foi de arc rupte din legatura de arc.

Tn urma verificarii dimensionale al profilului de rulare de la cele 2 roti deraiate s-a constatat ca
dimensiunile si cotele masurate se incadrau n valorile limita admise prin Instructia nr. 250/2005.

La suspensia vagonului, aferent osiei deraiate, s-a constatat arcul in foi parabolic din partea stanga
sens de mers (aferent roti nr.1 - ce a circulat pe sina corespunzatoare firului exterior al curbei) cu doua foi
de arc rupte.

Arcul de suspensie rupt este de tip parabolic, 5x1200, apt pentru sarcina maxima pe osie de 22,5
tone, ruperea celor doua foi (foto nr.3) producandu-se in zona legaturii de arc, astfel:
= foaia principala: - aproximativ 30% ruptura veche, restul ruptura noua;
= foaia secundara: - 100% ruptura noua.

i S

Foto nr.3
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Cu ocazia ridicarii vagonului de pe osii s-au constatat urme de lovire pe lonjeroanele vagonului in
dreptul legaturilor de arc, cele mai pronuntate fiind la fusul nr.1 corespunzator arcului rupt, cele mai putin
vizibile fiind la fusul nr.2 — foto nr.4-5.

Foto nr.4 Foto nr.5
Starea incarcaturii din vagonul nr.43714378134-6

La data de 09.07.2015, la sediul SC MARUB SA Brasov a fost cantarita unitatea de vagon deraiata
in accident si s-a verificat starea incarcaturii din aceasta unitate. Cu aceasta ocazie s-au constatat
urmatoarele:
= |a verificarea sarcinii statice pe rotile unitatii deraiate, verificare efectuata prin cantarirea vagonului s-a

constata faptul ca, la raportul intre sarciniile pe osie si cel al sarcinilor pe rotile aceleiasi osii nu

depasea valoarea maxima admisa prevazute la punctul 3.3. ,Repartizarea incarcaturii” din Anexa Il

RIV;

= vagonul era Tncarcat cu cutii mobile, cate una pe fiecare unitate a vagonului. Tncarcatura din cutia
mobila aferenta unitatii de vagon care a deraiat era compusa din mai multe stive de containere metalice,
de diferite dimensiuni, dispuse incepand de la capatul cutiei mobile corespunzator osiei deraiate ( cu
rotile 1-2) dupa cum urmeaza:

- pe o lungime de 167 cm masurata de la peretele frontal al cutiei mobile corespunzator osiei cu rotile
nr.1-2 nu era amplasat niciun container;

- pe o lungime de 520 cm sunt amplasate un numar de 7 containere suprapuse pe doua randuri,
primul rand, incepand de jos fiind format din 4 containere, deasupra fiind amplasate trei containere
—fig.2.

- primul container din randul de jos, din partea dreapta, era deplasat in sens transversal circa 9 cm,
Tnaltimea acestei stive de containere era de 181 cm;

- pe o lungime de 200 cm sunt amplasate un numar de 6 containere suprapuse pe trei randuri,
naltimea stivei fiind de 270 cm;

- pe o lungime de 282 cm sunt amplasate 4 containere, suprapuse la doua randuri, inaltimea stivei
fiind de 290 cm;

* nu s-au constatat urme de deplasare in sens longitudinal al containerelor din aceasta cutie mobila.
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Fig.2
Pe reteaua administrata de catre CNCF “CFR” SA vagonul implicat in accident a circulat in
conformitate cu prevederile Instructiunilor nr.328/2008 ca transport cu tonajul depasit, in baza
Acordului de preluare DBSRRO 2/268/2015 si a telegramei de aprobare emisa de Directia Trafic din

cadrul CNCF ”"CFR” SA, avand asezarea, fixarea si legarea incarcaturii asigurate conform Anexei Il RIV
si normal din punct de vedere al greutatii pe metru liniar.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Din procesul verbal de interpretare a datelor instalatiei IVMS de la locomotiva electrica LE MA
008, pus la dispozitie de operatorul de transport de marfa DB Schenker Rail Romania SRL, in prezent
Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL, rezulta ca aceasta a plecat din statia CFR Coslariu la ora 16:07 si
pana la producerea accidentului s-au respectat vitezele de circulatie pe un parcurs de 8700 metri dupa care,
curba de viteza scade de la viteza de 48 Km/h la 0 km/h pe o distanta de 348 metri, trenul oprindu-se la
ora 16:25.

C.5.5. Interfara om — masina - organizatie

La data producerii accidentului personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de
remorcare detinea permis de conducere si autorizatie pentru conducerea trenurilor directe de marfa,
precum si avize medicale si psihologice Tn termen de valabilitate si fara observatii.

Programul de lucru in cazul personalului mentionat s-a derulat cu respectarea duratei serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva stabilit pentru acest tip de tren prin Normele privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive n
sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr.256/2013.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate n capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:
= depasirea tolerantelor admise in exploatare pentru nivelul transversal al caii intre punctele notate cu
,07 si 47, (puncte corespunzatoare pozitiei celor doua osii ale primei unitati ale vagonului in
momentul producerii escaladarii sinei situate pe firul exterior al curbei) a condus la cresterea sarcinilor
verticale ce actionau pe rotile aflate pe diagonala stanga spate — dreapta fatd a unitatii de vagon
deraiate si la descarcarea partiala a sarcinilor verticale ce actionau pe rotile de pe cealalta diagonala
(stdnga fata — dreapta spate);
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= acest fapt a condus la o descarcare suplimentara de sarcina a rotii atacante, care rula pe firul exterior
curbei (partea stanga in sensul de mers al trenului) influentand astfel escaladarea sinei de pe firul
exterior al curbei (sina din partea stanga) de catre buza rotii atacante.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vagonului

Avand 1n vedere constatarile si masuratorile efectuate la vagonul deraiat, dupa producerea
deraierii, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si
a instalayiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona urmatoarele:
= vagonul nr.43714378134-6 implicat in deraiere este un vagon articulat pe 4 osii (doua unitati), fiecare
unitate avand ampatamentul (distanta dintre axele celor doua osii) de 10 metri;

= suspensia acestui vagon este realizata din cate un arc cu foi (parabolic) corespunzator fiecarei roti, arc
care este standardizat pentru utilizarea la boghiuri cu ampatamentul de 2,5 m si nu la vehicule cu 2 osii
cu ampatamentul de 10 metri. Datorita acestui fapt, arcul in foi suporta deformatii mai mari cand este
montat pe un vagon cu doua osii, decat cand este montat la vagoane pe boghiuri;

= acest lucru conduce la probleme grave de oboseala a materialului din care sunt confectionate foile
acestor arcuri, ceea ce poate face ca aceste foi de arc sa se rupa in exploatare mult mai devreme decat
atunci cand este utilizat in modul pentru care a fost standardizat (pe boghiuri);

= din datele furnizate de catre operatorul de transport feroviar rezulta ca, in general, vagonul implicat in
deraiere a circulat Tn stare incarcata cu o incarcare medie de 22 t pe osie;

= ruperea arcului de suspensie aferent rotii nr.1 a vagonului nr.43714378134-6 a fost favorizata de
existenta unei zone de aproximativ 30% din suprafata sectiunii foii de arc principale cu urme de ruptura
veche;

= desi nu au fost depasite valorile maxime prevazute in Anexa Il RIV referitoare la sarcinile distribuite pe
rotile aceleiasi osii (raport de 1,25:1) sau la sarcinile repartizate intre osii (raport de 2:1), amplasarea
containerelor in cutie mobila aferenta unitatii de vagon deraiate, cu o greutate repartizata neuniform pe
intreaga platforma a cutiei, a condus la o dezaxare spre partea din spate — dreapta, in sensul de mers al
trenului, a greutatii marfii incarcate pe aceasta unitate de vagon.

Avand n vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca amplasarea dezaxata a
incarcaturii a favorizat descarcarea rotii atacante (roata nr.1 - partea stanga sens de mers) de la vagonul
nr.43714378134-6 si implicit escaladarea sinei aferente firului din stanga a caii de catre aceasta roata.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza fotografiilor realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre
membrii comisiei de investigare, a documentelor privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora, a rezultatelor masuratorilor efectuate imediat dupa producerea
accidentului la suprastructura caii, a masuratorilor facute ulterior la vagonul implicat, comisia de
investigare a concluzionat ca dinamica producerii acestui accident a fost urmatoarea:

» intrucat distanta intre punctele ,,0” si ,,4” era egald cu distanta dintre osiile extreme ale acestei
semiremorci (10 m), diferenta de 31 mm (punctul ,,4” mai ridicat) constatata intre valorile masurate la
nivelul transversal al caii Tn aceste puncte, a condus la cresterea sarcinilor verticale ce actionau pe rotile
aflate pe diagonala stanga spate — dreapta fata si la descarcarea partiala a sarcinilor verticale ce
actionau pe rotile de pe cealalta diagonala stanga fata — dreapta spate, descarcand roata atacanta (roata
nr.1), care rula pe firul exterior curbei (partea stanga in sensul de mers al trenului) si incarcand roata
aceleiasi osii care rula pe sina de pe firul interior al curbei;

= dezechilibrul creat de ruperea arcului in foi, coroborat cu incarcarea dezaxata spre partea din spate —
dreapta a acestei semiremorci si variatia nivelului transversal, au condus la descarcarea brusca de
sarcina a rotii atacante (stdnga sensului de mers), escaladarea firului exterior al curbei si caderea in
exteriorul cai.

Din punctul notat cu ,,0” osia conducatoare aferenta rotilor 1-2 a rulat in stare deraiata circa 650 m,
Cu roata atacanta pe capetele traverselor la o distanta de circa 150 mm de firul exterior al curbei si roata
din dreapta intre firele de cale ferata, la circa 150 mm de firul interior al curbei.
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C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de pe firul exterior a
curbei de catre roata atacanta (roata nr.l situata pe partea stanga in sensul de mers al trenului) de la
vagonul nr.43714378134-6 ca urmare a modificarii raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce
actionau pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta s-a produs in
conditiile descarcarii puternice de sarcina a rotii din partea stanga (roata nr.1) a osiei conducatoare si a
cresterii fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factori care au contribuit:

= diferenta de 31 mm (punctul ,,4” mai ridicat) constatata la nivelul transversal dintre cele doua fire ale
caii, masurata in punctele notate cu ,,0” si ,,4”, aflate la o distanta de 10 m, distanta ce este egala cu
ampatamentul (distanta dintre osii) unitatii de vagon deraiate, fapt care a dus la cresterea sarcinilor
verticale ce actionau pe rotile aflate pe diagonala stanga spate — dreapta fata si la descarcarea partiala a
sarcinilor verticale ce actionau pe rotile de pe cealalta diagonala (stanga fata — dreapta spate);

= existenta unei zone de aproximativ 30% din suprafata sectiunii foii de arc principale a arcului de
suspensie de la roata nr.1 cu urme de ruptura veche, zona ce a contribuit la ruperea acestei foi de arc,
fapt ce a condus la Tnrautatirea capacitatii de ghidare a acestei roti si, implicit la cresterea fortei de
ghidare.

C.7.2. Cauze subiacente

Cauza subiacenta a acestui accident feroviar o constituie nerespectarea prevederilor art.7A, pct.1
si 2 din Instrucyia de norme gi toleranse pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 cu privire la tolerantele admise la denivelarea caii.
C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport DB
Schenker Rail Romania SRL, in prezent Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL.

Membrii comisiei de investigare:

Marian ZAMFIRACHE - investigator principal

= Mircea NICOLESCU - membru
= Sever PAUL - membru
= Bogdan NASTASIE - membru
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