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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumitdntinuare OIFR, in prezent Agende
Investigare Ferovidar Romara denumis Tn continuare AGIFER, desfai@ agiuni de investigare n
conformitate cu prevederileegii nr.55/2006privind sigurama ferovia#, cu modificrile si completrile
ulterioare, denumitin continuareLegea privind siguraga feroviaw, a Ho@irarii Guvernului Romaniei
nr.716/2015 privind organizargafunctionarea Agetiei de Investigare FeroviaRoman — AGIFER i
pentru modificareasi completarea HG nr.21/2015 privind organizargafunctionarea Ministerului
Transporturilor precungi a Regulamentului de investigare a accidentgica incidentelor, de dezvoltare
si Tmbunitaggire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romania
aprobat prin hararea guvernului nr.117/2010, denumit in contindlRkegulament de investigare.

Actiunea de investigare a OIFR, in prezent AGIFER carecop imbuititirea siguratei feroviare
si prevenirea incidentelor sau accidentelor fercaiar

Investigaia este realizatindependent de orice anche@udiciara si nu se ocup Tn nici un caz cu
stabilirea vinovtiei sau aaspunderii.

A.2. Procesul investigatiel

Avand in vedere avizarea Revizoratului RegionalSegurana Circulaiei din cadrul Sucursalei
Regionale de & Ferate Brgov din data de 05.07.2015, privind accidentul feaoyrodus la data de
05.07.2015, intre sia CFR Calariu grupa Podu Musesi halta de micare Céciunel, pe firul Il de
circulgie, prin deraierea de prima osie in sensul de raecglui de al 7-lea vagon din compunerea
trenului, din compunerea trenului de naanir.40617 (apainand operatorului de transport DB Schenker
Rail Romania SRL in prezent Deutsche Bahn Cargo &@mSRL)si luand in considerare faptubc
evenimentul feroviar se incadréaza accident in conformitate cu prevederile aralif).(1), lit.b din
Regulamentul de investigardirectorul OIFR, actuala AGIFER, a decis deschideu@ei aguni de
investigaresi a numit comisia de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.175 din data de 08.06.20Q28R, actuala AGIFER, a numit comisia
Tnsircinat si efectueze acedsinvestigare.

Urmare a incapaditii fizice temporare a unuia din membrii comisiei ibwetiagare, la data de
15.06.2016, prin Decizia nr. 175-1 directorul AGFFR modificat componea comisiei de investigare.



B.BRIEF PRESENTATION OF THE INVESTIGATION REPORT

On the 5th of July 2015, at 16:35 o’clock, in tharixh of the Railway County Byav, track

Brief presentation
section Braov - Calariu (electrified double-track line) between tlalway stations Cgariu group Podu
Mures and Céciunel, on the track Il, in the running of the §i train no.40617, the first axle of the

wagon no.43714378134-6 (the 7th of the train) dealain the running direction of the wagon.
The freight train n0.40617 was of the railway undlking DB Schenker Rail Romania SRL, now
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, the train cremgbai the same railway undertaking.
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Locul producerii accidentului

Urmarile accidentului
suprastructura gii
Suprastructuraadg a fost afectat pe o lungime de aproximativ 650 m.

materialul rulant
corespunitor roii din stanga de la osia der@iatu dou foi de arc rupte.

La vagonul nr.43714378134-6 deraiat de prima oareul de suspensie (de tip parabolic)

instalaiile feroviare
Inductorul de 1000/2000 Hz, aferent semnalului BdBstrus Tn totalitate.

perturbaii in circularia feroviar
Ca urmare a deraierii, linia curéndintre stéa CFR Calariu grupa Podu Mukesi halta de
miscare Ciciunel a fost inchisde la data de 05.07.2015, ora 16:35,apl@ndata de 06.07.2015, ora

10:30. Au fost anulate un ndmde 13 trenuri deatatori si a fost necesércirculaia suplimentat a unui

numir de 13 trenuri deatatori.



persoane atamate

In urma producerii accidentului feroviar nu autfissegistrate victime omesgte sau persoane
accidentate.

Accident causes
Direct cause

The direct cause of this accident is the over-climbing of the radm the exterior track of the
curve by the leading wheel (wheel no.1l left sidethe running direction of the train) of the wagon
no.43714378134-6, following the change of the ragtween the guiding force and the load actinghas t
wheel, so exceeding the derailment stability limit.

The increase of the ratio between the guiding feme the load acting on the leading wheel was
generated by the strong load transfer of the Idfeal (wheel no.1) from the leading axle and by the
increase of the lateral force (guiding one) on tieel.

Contributing factors:

= difference of 31 mm (point ,,4” higher) found aait the crossing level between those two tracks,
measured in the points ,,0” and ,,4”, situatedGam] distance equal with the base-wheel of theilgera
wagon (distance between the axles), it leadindpé¢oincrease of the of the vertical loads actinghen
wheels of the back left cross-over — right frontl an the partial decrease of the vertical of theioal
loads acting on the wheels of the another cross{teft front — right back);

= existence of an area of about 30% from the surtdcthe section of the main spring leaf of the
suspension spring from the wheel no. 1 with oldakage traces, this area contributing to the bremakag
of this spring leaf, it leading to the deterioratiof the guiding capacity of this wheel and, impl§G to
the increase of the guiding force.

Underlying cause

The underlying cause of this accident is the non-compliance with thevsions of art.7A, points
1 and 2 from thénstruction of norms and tolerances for the tradastruction and maintenance — lines
with standard gauge no.314/1986ncerning the accepted tolerances for the trestirtion.

Root causes
None.
Severity leve

According to the provisions of the art.3, lettdrdm the Law no. 55/2006 for the railway safety,
corroborated with the provisions of art.7, paragrdf), letter b from thdnvestigation Regulations
approved by the Government Decision no. 117/20#)event is classified ascident.

Safety recommendations
None.



C.RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de ma#f nr.40617-2 a fost programéi circule pe relga Curtici — Giurgiu Nord cu plecare
din staia CFR Curtici la data de 05.07.2015, ora 04%R3osire in stga CFR Giurgiu Nord la data de
06.07.2015, ora 20:32, urmare a telegramefiest&€FR Curtici nr.4 din 03.07.201& aprolirii de
circulaie nr.73 din 16.03.2015 eniisle CNCF "CFR” SA - Direga Trafic - Serviciul Circulge.

Conform graficului de circulge, trenul de ma#fnr.40617-2 a fost expediat din $4&aCFR Curtici
la data de 05.07.2015, ora 04x2@ circulat Tn condii normale de sigurga circulaiei para la staia CFR
Coslariu unde a sosit in acegdata la ora 15:32.

Dupa expedierea trenului din sia CFR Calariu la ora 16:08i parcurgerea unei distgnde circa
9 km, intre stgaa CFR Caglariu grupa Podu Musesi halta de micare C#ciunel, pe firul 1l de circulge,
pe o zo#l de curld cu devigie dreapta in sensul de mers al trenului, in zana389+527 s-a produs
deraierea de prima osie in sensul de mers a vagoowlinr.43714378134-6, al 7-lea din compunerea
trenului Fig. nr.1).

Fig.1 - Locul producerii accidentului

Din primele verifiéri efectuate la f@ locului, s-a constatat faptul prima osie in sensul de mers
a vagonului cu nr.43714378134-6 era defiadatind roata din stinga sens de mers pe capetedeselor,
la o distaf de circa 150 mm dgna de pe firul exterior al curbei, iar roata dimeajpta ézuti intre firele
de cale ferdt distanati la circa 150 mm dgina de pe firul interior al curbek6to nr. J).
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Osia a circulat deraiab distama de aproximativ 650 metri producand detetibale infrastructurii
caii ferate precunsi a instalaiilor existente pe aceastora (Foto nr. 2.



C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Rirgile implicate

Secia de circulge unde a avut loc accidentul este in administr@fe&F ,CFR” SA — Sucursala
Regionai de Gii Ferate Braov si este intr@nuta de salarigi sai.

Infrastructurasi suprastructuraas ferate pe zona unde s-a produs accidentul suatiministrarea
CNCF ,CFR” SAsi sunt intrginute de salari@ Districtului Linii nr.2 Blaj din cadrul Sggei L9 Alba
lulia.

Instalaiile de semnalizare sunt Tn administrarea CNCF ,CBR si sunt intrginute de salaris
Segiei CT3 Alba lulia.

Instalaia de comunicg feroviare pe sg@ de circul@e Braov - Calariu este in administrarea
CNCF ,CFR” SAsi este intranuti de salariai SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalga de comunicg feroviare de pe locomotiva de remorcare estepetatea DB Schenker
Rail Romania SRL, in prezent Deutsche Bahn Cargoddia SRLsi este intr@nuta de ageti economici
acreditai AFER.

Locomotiva de remorcare a trenului implicat in deat este proprietatea DB Schenker Rail
Romania SRL, in prezent Deutsche Bahn Cargo RonfaRia fiind condus si deservii de personal
apatinand aceluigi operator de transport.

Vagoanele din compunerea trenului sunt in progeatafirmei ,Transportes Ferroviarios
Especiales SA” — Madrid (TRANSFESA).

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de maf nr.40617 a fost format dintr-un ndnde 16 vagoane iacate cu piese metalice,
avand 64 osii, 1272 tone brute, 840 tone nete, tioAmat automat necesar/real:890t/1118t, tonajdta
manual necesar/real:216 t / 336 lungimea de 521 m.

Vagoanele din compunerea trenului erau dedggrss, vagoane articulate pe 4 osii.

Trenul a fost remorcat de locomotiva eleétli€ MA 008 apatindnd operatorului de transport
DB Schenker Rail Romania SRL, in prezent DeutsdienBCargo Roméania SRL condus deservii de
personal apanand aceluigi operator.

Trenul de ma#f nr.40617-2 a circulat in condlie stabilite Tn Livretul cu mersul trenurilor nfér
pe Sucursala Regionala dei@erate Brgov pentru trenul nr.40619-¢ Tn conformitate cu aprobarea
Directiei Trafic din cadrul CNCF "CFR” SA privind sarciee osie maxifmadmis de 22,0 t.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implieda locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descriereatraseului caii

Intre staia CFR Calariu-Grupa Podu Musssi halta de mjcare Ciiciunel trenul a circulat pe firul
Il de circulaie (firul 1 de circulaie fiind Tnchis pentru ludri de reabilitare), linie electrificat traseul Tn
plan al dii fiind constituit dintr-o succesiune de aliniantesi curbe.

Firul 1l de circulaie dintre cele douistaii se afk in curs de reabilitare, zona de trecere dintre
portiunea nereabilitatsi ce reabilitad fiind situag la 10,9 m Tnhainte de punctul de escaladare ruseles
mers al trenului.

in zona producerii accidentului, traseul in planwizontal al dii este constituit din 0 succesiune de
curbe, cu devige dreapta in sensul de mers al trenului, curbelare avand razel®i=351 msi
R2=1350 m, fiind racordate intre ele cu o cude racordare cu lungimea de 20 m. Celeadaube se
racordau cu aliniamentele adiacente cuadaube de racordare, cu lungimile=B5 m, respectivi=90m.



Curba in cuprinsul areia s-a produs deraierea are dgaidreapta in sensul de mers al trenului

(care este invers sensului desteee al kilometrajului).
Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei de racerda 0,6 m de punctul RC (punctul de

racordare intre curba de racordareurba circulak cu razaR=351 m). Zona unde s-a produs deraierea

este pe paiune nou construit la distaga de 10,9 metri de racordarea intre traseul lmagicu traseul

liniei existente.
in profilul in lung declivitatea in zona producesitcidentului este de,IB %o (pani In sensul de

mers al trenului).
Viteza maxind de circulaie a trenurilor pe poiunea de linie respecty in cuprinsul greia s-a

produs deraierea era de 50 km/h.
Schia deraierii, cu elementele caracteristice ale cwtte prezentatin figura urnitoare.

si halta de miscare Craciunel, la Km 389+527
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Descrierea suprastructurii ciii

in zona producerii deraierii suprastructutdi éerate, nou construit este constituit din sina tip
60, traverse de beton tip T 17 V, prindere dieigt W 21.

La 10,9 m inainte de locul primei urme de dera@geeracordarea intre traseul liniei noi (ugoha
si traversele s-au Tnlocuit aina tip 60, traverse beton tip T 17 V, prindere diigdt 21) cu traseul liniei
existente (cgina tip 60, traverse beton T 17, prindere indiigqt K), conform schei urnmitoare:
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Cu 10 m Tnaintea locului primei urme de deraieeeaale fra joante (CFJ), urmand un panou cu
lungimea de 50 m, dédgcare in continuare CFJ.

Prisma de piafirspart Tn zona producerii deraierii era curat complet, avand nivelul superior la
aproximativ 3 cm sub fele superioare ale traverselor.

C.2.3.2. Instala@i

Zona unde s-a produs accidentul feroviars(@@u — Ceiciunel) este dotétcu instalai de dirijare
a traficului feroviar tip bloc de linie automat (B). Pe zona pe care s-a circulat in stare déramfafla
amplasat inductorul de 1000/2000 Hz aferent sentuidblL25.

C.2.3.3. Vagoane

Vagonul nr.43714378134-6 implicat Tn accideset @mmitoarele caracteristici:
= vagon seria Laagrss, vagon articulat pe 4 osin{édrdin doé unitati);

DENOMINACION COMERCIAL : PLATAFORMA DOBLE ACOPLADA C. MOVTL DENOMINACION TECNICA : PLATAFORMA DOBLE ACOPLADA CMOVIL Tipe Laagrss

Construceidn ! TAFESA
Ao 1286
Namere de vagones : a0

CARACTERISTICAS TECNICAS E NUMERACION INTERNACIGONAL

Carga maxima - X 61,8 1. Longitud interior Uil 2x13.8 m.

Tara CE2Be Anchura interior util 2,584 m.

Velocidad 100 /120 Km. {h “* Peso’ por eje 225

Longitud total 31,480 m. 1 P : Sz

Altura de piso &l cartil 0860 m. - . ousobro of A B ot B

Dotado de 4 clavijas para cajas de 45" v 40° plano inf: SARCES 'S | 37.00|45.2 |s3.2 |61.8

Saportes en plana superior para 30, 40° y 45" T |ss]ar.ot]as.2 53,2

= ampatamentul unei ugit - 10 000 mm;

= tara- 26,6 tone;

= |ungimea maxim peste tampoane - 31 480 mm,;

= greutatea brdtmaximi - 88 tone;

= cutie osie cu rulmenfabricaie SNCF, rulmen SKF;

= suspensie arcuri parabolice cu atelaje duble deesiste;

» a efectuat RP la data de 15.08.2013 la operatoamanic identificat prin acronimul ,R-BWR?”;

= Osii apte pentru sarcina maxirde 22,5t;

= roti monobloc;

= tipul frAnei automate: 2xKE-GP-A, cu franarea pesiya si automad propotional cu sarcina pe
osie;

= distana dintre osiile interioare ale u#ilor - 4,98m;

= distana dintre osiile extreme ale vagonului - 24m;

= tara vagonului - 26,6 tone.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotivimpieggii de miscare a fost asigur@aprin instalaii
de radiotelefon din dotarea locomotigea staiilor CFR.



C.2.5. Declagarea planului de urgemni feroviar

Imediat du@ producerea accidentului lat#a locului s-au deplasat reprezentaai Politiei
Transporturi Feroviare, Autodifii de Sigurami Feroviaé Romar, ai Organismului de Investigare
Feroviar Roman (in prezent Ageén de Investigare Ferovi@arRoméan), precumsi reprezentam ai
operatorilor economici impliga

Vagonul a fost repus pe linie la data de 06.07.2@1& 00:17, linia fiind redeschisircul&iei
trenurilor la aceeadati, ora 10:30 cu restrie de vitea de 15 km/h.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieomenati si raniti
In urma acestui accident feroviar nu au fost iistegte pierderi de vieomenati sau persoane
ranite.
C.3.2. Pagube materiale

in urma producerii accidentului feroviar s-au fistrat pagube materiale la vagonul dergida
instalaiile SCB precunsi la suprastructuraad ferate.

Conform documentelor transmise d&re administratorul infrastructurii feroviare putdisi de
catre operatorul de transport feroviar implicat vaézaestimati¥ a pagubelor este de 1.038.304,29 lei.

C.3.3. Consecirele accidentului Tn traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, linia cureénntre stda CFR Caglariu grupa Podu Musesi halta
de mgcare Ciciunel a fost inchis din data de 05.07.2015, ora 16:35 P& data de 06.07.2015, ora
10:30.

In urma producerii acestui accident feroviar ast faregistrate urtoarele perturlté in circulaia
feroviafa:

= frenuri Intarziate -1 tren de madu 715 minute;
= trenuri suplimentare - 13 trenuri déatori;
= frenuri anulate - 13 trenuri ddatori.

C.4. Circumstante externe

La data de 05.07.2015, la ora producerii accidenttéroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice careiperturbe circulga trenurilor, vizibilitatea indicgilor semnalelor luminoase fiind in
conformitate cu prevederile reglemanibr specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigagiel

C.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicat

Rezumatul ngrturiilor personalului operatorului de transport feoviar
Personalul care a condysdeservit trenul nr.40617-2 la data de 05.07.2015

Din declaraiile personalului care a condgisdeservit trenul, au regé urmatoarele:

» faptul &, in remorcarea trenului, intre 888 CFR Caglariu grupa Podu Musesi halta de micare
Craciunel, a observat in oglinda retrovizoare un reopdafsi a luat nasuri de franare rapi

= dupa oprirea trenului, au fost efectuate vedificpe jos ale trenului deatre al doilea agent care
deservea trenul, acesta constatand fajtpricna osie, al celui de-al 7-lea vagon din cotpahului era
deraiaf;

» dupa luarea nasurilor de asigurare a trenului contra porniriipeloc au avizat impiegatul de goare
(IDM) din halta de micare C#ciunel, prin stda de radiotelefon, despre producerea accidentului.
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Personalul care a prefiit tehnic trenul nr.40617-2 la data de 05.07.2015

Din declaraile revizorului tehnic de vagoane care a jatggehnic trenul, au regt urmatoarele:
= in jurul orei 01:25 s-a deplasat in t&aCFR Curtici la linia 14 pentru preluarea trenutle la
operatorul de transport feroviar maghigepreditirea tehnid a trenului;
= atadt cu ocazia supravegherii prin defilarea a ftenwcat si cu ocazia verifigrii vagoanelor din
compunerea acestui tren nu a constatat nereguicela aceste vagoane.

Rezumatul ngrturiilor personalului administratorului de infrastuctura

Din declatgle personalului cu responsabilit in asigurarea circuleei feroviare se pot fme

urmatoarele:

= in jurul orei 16:30, IDM din stea CFR Caglariu a receponat la stda de radiotelefon o convorbire
intre personalul care a condus trenul nr.406%i7H2M din halta de mgcare Ciciunel din care a regé
faptul & trenul este oprit in linie curendup depisirea pasajului predzut cu instalae SAT de la km
389+360 avand un vagon deraiat;

= injurul orei 16:25, IDM din halta de guiare C#ciunel a fost avizat prin gia de radiotelefon deitre
mecanicul trenului nr.40617-Zcaflat in circulde intre stda CFR Caglariu - Grupa Podu Mugesi
halta de micare Ciciunel, pe fir Il de circulge, in zona km.389+000 a deraiat cel de-al 7-legoma
din compunerea trenului.

C.5.2. Sistemul de management al siguran
A. Sistemul de management al sigungla nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, DEh&nker Rail Romania SRL, in prezent
Deutsche Bahn Cargo Romania SR, calitate de operator de transport feroviar awveplementat
sistemul propriu de management al sigtgarferoviare, in conformitate cu prevederile Direet
2004/49/CE privind siguraa pe d@ile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privsidgurana ferovias si
a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/200¢u( modificirile si completrile ulterioare) privind
acordarea certificatului de sigugarin vederea efeclui serviciilor de transport feroviar peiite ferate
din Romania, aflandu-se n posesia &tigarelor documente privind sistemul propriu de ngemaent al
siguranei feroviare:
= Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport ferowda marf nr.29/04.08.2008, in termen de
valabilitate la data producerii accidentului feryi

= Certificatului de Sigura@i — Partea A cu nr. de identificare RO1120140025biapara la data de
04.08.2016 — prin care Autoritatea de SigtitaReroviah Romam din cadrul AFER confirrd
acceptarea sistemului de management al sigeirahoperatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguragi - Partea B cu nr. de identificare RO220140173ahvélpara la data de
04.08.2016 — prin care Autoritatea de SigtitaReroviai Romarl din cadrul AFER, confirm
acceptarea dispa#ior adoptate de intreprinderea ferovdigsentru indeplinirea ceni@lor specifice
necesare pentru fupignarea n sigurga pe rgeaua relevatin conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislaia ngional aplicabik.

Sistemul de management al sigueaferoviare implementat la nivelul DB SchenkerlRRomania
SRL, in prezent Deutsche Bahn Cargo Romania fiRttioneaz si se dezvoll separat de sistemul de
management al cadiii, intr-o concegie si structura integratsi cuprinde, n principal uréttoarele:
= declaraia de politi@ in domeniul siguraei feroviare;
= obiective generale ale DB Schenker Rail Romania g&titru anul 2015;
* manualul managementului sigutan(MMS).

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNQEFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, avea implemergestemul propriu de management al sigweaferoviare,
in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006vprd sigurama feroviad si a Ordinului ministrului
transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordareaitasizgiei de sigurata administratorului/
gestionarilor de infrastructiiferoviaia din Romania, aflandu-se in posesia:
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Autorizgiei de Sigurati — Partea A cu nuiinul de identificare ASA09002 — prin care Autorii@atée
Sigurana Feroviai Romarn din cadrul AFER confirda acceptarea sistemului de management al
siguranei al gestionarului de infrastructuerovia;

Autorizgiei de Sigurati - Partea B cu nuanul de identificare ASB11006 — prin care Autoritatee
Sigurana Feroviai Romaml din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispitm adoptate de
gestionarul de infrastructurferoviai@ pentru Tndeplinirea cerelor specifice necesare pentru
garantarea sigurgai infrastructurii feroviare, la nivelul proiecti, ntretinerii si exploatrii, inclusiv
unde este cazul, al intieerii si exploatirii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

Sistemul de management al siguearfieroviare cuprinde, in principal:
declaraia de politi@ in domeniul siguraei;
manualul de management;
obiectivele generalg cantitative ale managementului sigueina CNCF ,CFR” SA,;
procedurile opet@gnale elaborate/actualizate, Tintocmite Tn conftatei cu ceritele din
Regulamentului UE nr.1169/2010.

C.5.3. Normesi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luatdnsiderare uréttoarele:

normesi reglemendri:

Regulamentul de investigare a accidentgia incidentelor, de dezvoltageimburitatire a siguratei
feroviare pe #ile ferate si pe rgeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat HG
nr.117/2010;

Regulamentul de Exploatare Tehhi€eroviad nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomafiin transportul feroviar Nr.201/2007;
Normele privind serviciul continuu maxim admis pedmotii, efectuat de personalul care conduce
si/sau deserwte locomotive in sistemul feroviar din Romanapgrobate prin Ordinul Ministerului
Transporturilor nr.256/2013;

Instrugiunile privind revizia tehnig si intregsinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005 aprqiyan
Ordinul MTCT nr.1817/2005;

Instrugia privind fixarea termenelaii a ordinii Tn care trebuie efectuate reviziildi air. 305, aprobat
prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

Instruaia de intr@inere a liniilor ferate nr.300/1982;

Instrugia de normssi tolerante pentru construic si ntretinerea dii - linii cu ecartament normal nr.
314/1989;

Prescripii tehnice privind misurarea uzurilor verticalg laterale alesinelor de cale ferat aprobate
prin Ordinul nr. 30/1298/1987 al Dirgei Linii si Instalgii;

Instrugiunilor pentru admitereg expedierea transporturilor exgemale pe infrastructura feroviar
nr. 328/2008;

Anexa Il a Regulamentului pentru Utilizarea Recgira Vagoanelor in Trafic Interfianal — RIV.

sursesi referinge:

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

fotografii realizate la f@ locului imediat dufp producerea accidentului détie membrii comisiei de
investigare;

fotografii efectuate la vagonul implicat la locukopucerii accidentului, precungi cu ocazia
verificarilor efectuate la SC MARUB SA;

documentele privitoare la intneerea liniilor puse la dispa# de responsabili cu mentenan
acestora;

rezultatele rasuratorilor efectuate imediat dégroducerea accidentului la suprastructuiig c
examinareai interpretarea &tii tehnice a elementelor implicate Tn accideniprastructut, instalaii
feroviaresi tren;

marturiile salariailor implicati in producerea accidentului feroviar.
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C.5.4. Fungionarea instalgiilor tehnice, infrastructurii feroviaresi a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatiri si masuratori facute la linie, du@ producerea deraierigi eliberarea gabaritului

in zona producerii accidentului, la km 389+527 lofkietru existent, a fost identificat prima
urmia de escaladaresinei corespondente firului exterior al curbei dére roata din partea sténg primei
osii in sensul de mers al trenului (care este gmgensului de cgiere al kilometrajului) de la vagonul
nr.43714378134-6, situat al 7-lea de la sigtitan

in acest loc, la km 389+527 — kilometru existerfgst marcat punctul ,0”.

Curba in cuprinsul areia s-a produs deraierea are dgaidreapta in sensul de mers al trenului
(care este invers sensului desteee al kilometrajului). Viteza maxiirera 50 km/h.

Deraierea s-a produs n cuprinsul curbei de racergaunctul ,0” fiind situat la 0,6 m de punctul
RC (punctul de racordare intre curba de racorgiaceirba circulat cu razaR=351 m). Zona unde s-a
produs deraierea este pe thare nou construit la distaga de 10,9 metri de racordarea intre traseul liniei
noi cu traseul liniei existente.

Roata a circulat cu buzatiiope ciupercasinei aproximativ 3,9 m, ddpcare a &zut in exteriorul
caii, iar roata corespondenintre firele @ii 1n aceeai segiune transversala diii, trenul circuland deraiat
aproximativ 650 m.

De la punctul ,0” au fost marga25 de picheg, din 2,5 m in 2,5 m, din care 20 inainte de 0" 1
sens invers de mers al trenului (de la pichet@dla nr.1)si 5 dup ,,0” (de la pichetul nr. -1 la nr.-5).
In acati pichei au fost efectuate verifici ale ecartamentuluii nivelului transversal aladi, cu tiparul de
verificat calea. De asemenea, au fost efectuaisusitori ale éggilor curbei in cuprinsul @eia s-a
produs deraierea, din 10 m in 10 m, cu coarda da.20

in urma nisuritorilor la ecartament, nivel transversasigei s-au constatat uritoarele:

Ecartamentul gii
Nu s-au constatat dagiri ale toleranelor admise la ecartamegitale variaiei ecartamentului.

Torsionarea gii
Valorile torsiordrii ciii, masurate la baza longitudiriatle masurare a torsiaimii caii de 2,5 m nu
depiseau toleratele admise.

Denivelarea gii

Au fost defsite toleranele la nivel transversal. Astfel, difetandintre nivelul transversal intre
punctele ,0” si ,4”, puncte corespuritoare celor dol osii ale primeé semiremorci era de
31 mm/10 m. Aceastvarigie a nivelului de 31 mm este peste valoarea mavaomis de 10 mm.
Aceasti varigie a nivelului de 31 mm/10 m trebuiase intind uniform pe distaga de 18,6 m.

Valoarea maxim admisi, conform prevederilorinstrugiei de normesi tolerarye pentru
construgia si intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal - nr.314/198pentru linii cu viteza maxigh
Vmax de cel mult 50 km/h este 10 mm, cu coiadca varigia nivelului $ se intind uniform pe distaga de
cel puin 600 ori valoarea abaterii.

Sigeile curbei

In urma nisuririi sageilor cu coarda de 20 m, din 10 m in 10 m, s-a @iasdepsirea cu 11
mm Tn pich@i nr.16si nr.12 a toleratelor admise intreagegile vecine, pre¥zute delnstrugia de norme
si tolerarye pentru constry@ si intrefinerea «ii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989

Valorile parametrilor &i sunt prezentate in diagramele dtoare.
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Avand in vedere ca linia pe care s-a produs deraierea era in curs de reabilitare,
fiind pozitii km existente si proiectate, s-au considerat pe diagrami pozitiile km existente
sensul de mers al trenului Lacul producerii deraierii - km 389+527
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Uzurasinelor
Au fost efectuate verifigi cu sublerul pentru determinarea uzuginei in picheii unde au fost

masurate sgetile.

Dupa analizarea datelor aaurate privind uzurainelor s-a constatatacuzura vertical “Uy” si
uzura latera “U,” a sinei se incadrau in limita admigde Instrugia de normesi tolerarye pentru
construgia si intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal - nr.314/198% tabelul 24 respectiv tabelul
25 si de "Prescripyiile tehnice privind misurarea uzurilor verticalesi laterale ale sinelor de cale
ferata” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Brssti.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la fumenarea materialului rulant si a instalgfiilor tehnice ale
acestuia

Locomotiva de remorcare a trenului

Dupa producerea accidentului, la locomotiva de rem@&saau constatat utitoarele:
= frAna automatera in stare de fufionare, robinetul mecanicului KD2 fiind in pgaide franare rapig
= frAna de méahera in stare de fufionare;
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= instalgia de control automat al vitezei trenului (INDU®R in funde si sigilata;

» instalgia de sigurata si vigilenta (DSV), era in funge si sigilati;

» staia radiotelefon (RTF) de pe locomatiera in stare de futionare;

= ultima revizie planificat a fost efectuatin data de 13.05.2015 d#&tre Softronic Craiova,

= ultima revizie intermediar (la 7 zile), precunsi revizia echipamentelor de Tnaltensiune a fost
efectuad 1n data de 30.06.2015 déatre personal apanand DB Schenker Rail Romania SRL, in
prezent Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL.

Vagoane

Toate vagoanele din compunerea trenului au avutetele schimitoarelor de regim M-P in
pozitie corespuni#oare, cuplele erau strAnse instioical si au corespuns pe teren cu datele din
formularul ,Aratarea Vagoanelor”.

Starea tehnid a vagonului deraiainr.43714378134-6):

= schimlitorul de regim ,Mari—Persoane” se afla in p@eicorespunioare;

= cupla de legare in fufione era strariscorespunitor pentru trenurile de maif

" nu Ss-au constatat piese neasigurate capescliteze sigurag@ circulaiei,

* s-au constatat avarii pe suptafale rulare a gdor de la osia deraiat(prima in sens mers tren) ca
urmare a circdlii in stare deraiatpe traverseleai ferate si contactului @rtii de rulare a rglor cu
elementele metalice de prindergirzei de cale feratpe traverse;

= arcul de suspensie (de tip parabolic) coresfiionzaii din stdnga de la osia deraiat fost constatat cu
primele dod foi de arc rupte din ledura de arc.

in urma verifidrii dimensionale al profilului de rulare de la célerai deraiate s-a constatai c
dimensiunilesi cotele nisurate se incadrau in valorile limadmise prin Instry@ nr. 250/2005.

La suspensia vagonului, aferent osiei deraiatecgsnstatat arcul in foi parabolic din partea stang
sens de mers (aferentirar.1 - ce a circulat pgina corespunioare firului exterior al curbei) cu dadoi
de arc rupte.

Arcul de suspensie rupt este de tip parabolic2B®1 apt pentru sarcina maxime osie de 22,5
tone, ruperea celor dadoi (foto nr.3 producéndu-se Tn zona #grii de arc, astfel:
= foaia principaid: - aproximativ 30% ruptdrveche, restul ruptamoLls;
= foaia secundar - 100% ruptut noLA.
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Cu ocazia ridigrii vagonului de pe osii s-au constatat urme déréope lonjeroanele vagonului in
dreptul legturilor de arc, cele mai prontate fiind la fusul nr.1 corespuitpr arcului rupt, cele mai pin
vizibile fiind la fusul nr.2 Hoto nr.4-5.

Foto nr.4 Foto nr.5
Starea n@rcaturii din vagonul nr.43714378134-6

La data de 09.07.2015, la sediul SC MARUB SAsBvaa fost caririta unitatea de vagon deraiat
in accidentsi s-a verificat starea Taocaturii din aceagt unitate. Cu aceastocazie s-au constatat
urmatoarele:

» la verificarea sarcinii statice petite unitatii deraiate, verificare efectuaprin canirirea vagonului s-a
constai faptul &, la raportul intre sarciniile pe os# cel al sarcinilor pe nde aceleiai osii nu
depisea valoarea maxifinadmig prevazute la punctul 3.3. ,Repartizarea dngaturii” din Anexa |l
RIV;

= vagonul era Tnrcat cu cutii mobile, cate una pe fiecare unitateagonului. Indrcitura din cutia
mobila aferend unitatii de vagon care a deraiat era conipdim mai multe stive de containere metalice,
de diferite dimensiuni, dispuse incepand de laitcdgutiei mobile corespuitor osiei deraiate ( cu
rotile 1-2) du@ cum urmeax
- pe olungime de 167 cmasurat de la peretele frontal al cutiei mobile corespitioizosiei cu rgle

nr.1-2 nu era amplasat niciun container,

- pe o lungime de 520 cm sunt amplasate unanwhe 7 containere suprapuse pe doénduri,
primul rand, incepand de jos fiind format din 4 t@omere, deasupra fiind amplasate trei containere
—fig.2.

- primul container din randul de jos, din partea gt&aera deplasat in sens transversal circa 9 cm,
inaltimea acestei stive de containere era de 181 cm;

- pe o lungime de 200 cm sunt amplasate unanuhe 6 containere suprapuse pe trei randuri,
Tnaltimea stivei fiind de 270 cm;

- pe o lungime de 282 cm sunt amplasate 4 contaisegrapuse la dauranduri, fdltimea stivei
fiind de 290 cm;

" nu s-au constatat urme de deplasare in sens ldigital containerelor din aceastutie mobi.
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Fig.2
Pe reeaua administratde détre CNCF “CFR” SA vagonul implicat Tn accident accilat n
conformitate cu prevederile Insttumilor nr.328/2008 catransport cu tonajul depasit, in baza
Acordului de preluare DBSRRO 2/268/204i5a telegramei de aprobare eiide Diregia Trafic din

cadrul CNCF "CFR” SA, avandsezarea, fixareai legarea inarcaturii asigurate conform Anexei Il RIV
si normal din punct de vedere al gratitpe metru liniar.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circyia trenului

Din procesul verbal de interpretare a dateistalaiei IVMS de la locomotiva electricLE MA
008, pus la dispogie de operatorul de transport de niatfB Schenker Rail Romania SRL, in prezent
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, rezaidt aceasta a plecat din g8&aCFR Cglariu la ora 16:07%i
pari la producerea accidentului s-au respectat vitekelgrculaie pe un parcurs de 8700 metri dugare,
curba de vitez scade de la viteza de 48 Km/h la 0 km/h pe o nlistde 348 metri, trenul oprindu-se la
ora 16:25.

C.5.5. Interfgga om — maina - organizgie

La data producerii accidentului personalul de lootvd care a condug deservit locomotiva de
remorcare denea permis de conducesge autorizaie pentru conducerea trenurilor directe de marf
precumsi avize medicalgi psihologice in termen de valabilitafiefara observaéi.

Programul de lucru in cazul personalului peamat s-a derulat cu respectarea duratei serviciulu
continuu maxim admis pe locomatistabilit pentru acest tip de tren prisormele privind serviciul
continuu maxim admis pe locomatiefectuat de personalul care condydeau deservge locomotive in
sistemul feroviar din Romaniaprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor.256/2013.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehndca suprastructurii @ii ferate

Avand Tn vedere constaile si masuiatorile efectuate la linie, ddp producerea deraierii,
prezentate in capitol@.5.4.1. Date constatate la linise pot concluziona uditoarele:

» depisirea toleragelor admise in exploatare pentru nivelul transvesibaaii intre punctele notate cu
,0" s ,4”, (puncte corespuritoare poziei celor dod osii ale primei uniti ale vagonului in
momentul producerii escaladi sinei situate pe firul exterior al curbei) a condasreterea sarcinilor
verticale ce amnau pe r@le aflate pe diagonala stanga spate — dreapaafaunititi de vagon
deraiatesi la desércarea parala a sarcinilor verticale ce agnau pe rgle de pe cealaltdiagonai
(stanga fai — dreapta spate);
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= acest fapt a condus la o d&®are suplimentérde sarcia a rgii atacante, care rula pe firul exterior
curbei (partea stafgin sensul de mers al trenului) influénd astfel escaladargmei de pe firul
exterior al curbeigina din partea stadyde ctre buza r@i atacante.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica vagonului

Avand in vedere constaiie si masuitorile efectuate la vagonul deraiat, duproducerea
deraierii, prezentate in capitolgl5.4.2. Date constatate cu privire la fulenarea materialului rulanki

a instalaiilor tehnice ale acestuisse poate concluziona uditoarele:

= vagonul nr.43714378134-6 implicat in deraiere est&agon articulat pe 4 osii (ddunititi), fiecare
unitate avand ampatamentul (digtdintre axele celor dawsii) de 10 metri;

= suspensia acestui vagon este redidat cate un arc cu foi (parabolic) corespitor fiecirei rati, arc
care este standardizat pentru utilizarea la bogbiuampatamentul de 2,5 ¢nnu la vehicule cu 2 osii
cu ampatamentul de 10 metri. Datdricestui fapt, arcul in foi supédrtieformaii mai mari cand este
montat pe un vagon cu dbasii, decat cand este montat la vagoane pe baghiur

= acest lucru conduce la probleme grave de ob®seahaterialului din care sunt confiemate foile
acestor arcuri, ceea ce poate face ca aceste foicd® se ruf in exploatare mult mai devreme decat
atunci cand este utilizat in modul pentru caresa $tandardizat (pe boghiuri);

= din datele furnizate deitre operatorul de transport feroviar reaus, in general, vagonul implicat in
deraiere a circulat in stare #incati cu o Tnd@rcare medie de 22 t pe osie;

= ruperea arcului de suspensie aferenti mr.1 a vagonului nr.43714378134-6 a fost favatizde
existena unei zone de aproximativ 30% din suptafsedunii foii de arc principale cu urme de ruptur
veche;

* dsesi nu au fost defite valorile maxime preizute in Anexa Il RIV referitoare la sarcinile dibtrite pe
rotile aceleiai osii (raport de 1,25:1) sau la sarcinile repatgzintre osii (raport de 2:1), amplasarea
containerelor in cutie molilaferend unitatii de vagon deraiate, cu o greutate repadinauniform pe
intreaga platfordna cutiei, a condus la o0 dezaxare spre parteapdite s- dreapta, in sensul de mers al
trenului, a greditii marfii incarcate pe aceastinitate de vagon.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de inya®i considér ci amplasarea dezaXat
Tncarcaturii a favorizat deswcarea rgi atacante (roata nr.1 - partea starsgns de mers) de la vagonul
nr.43714378134-& implicit escaladareginei aferente firului din stanga aicde citre aceagtroa.

C.6.3. Analiz si concluzii privind modul de producere a accidentul

Din analiza fotografiilor realizate lattlocului imediat dup producerea accidentului détie
membrii comisiei de investigare, a documentelovifware la intré@nerea liniilor puse la dispaee de
responsabilii cu mentengn acestora, a rezultatelorasuftorilor efectuate imediat dé@pproducerea
accidentului la suprastructuraaiic a masuftorilor facute ulterior la vagonul implicat, comisia de
investigare a concluzionai dinamica producerii acestui accident a fostaioarea:

» intrucat distata intre punctele ,,0% ,,4” era egal cu distaga dintre osiille extreme ale acestei
semiremorci (10 m), diferem de 31 mm (punctul ,,4” mai ridicat) constatiitre valorile nisurate la
nivelul transversal alaii in aceste puncte, a condus lasteesa sarcinilor verticale cetaamnau pe réle
aflate pe diagonala stanga spate — dreaptasfala desdércarea parala a sarcinilor verticale ce
agionau pe r@le de pe cealaltdiagonai stanga fe& — dreapta spate, déscand roata atacanfroata
nr.1), care rula pe firul exterior curbei (partéangi in sensul de mers al trenulgi)incarcand roata
aceleiai osii care rula pgina de pe firul interior al curbei;

= dezechilibrul creat de ruperea arcului in foi, @t cu indrcarea dezaxatspre partea din spate —
dreapta a acestei semiremogcivariaia nivelului transversal, au condus la desarea brust de
sarcira a raii atacante (stanga sensului de mers), escaladiandai exterior al curbeisi caderea in
exteriorul @ii.

Din punctul notat cu ,,0” osia condiicare afereritrotilor 1-2 a rulat in stare deradatirca 650 m,
Cu roata atacaiipe capetele traverselor la o digtade circa 150 mm de firul exterior al curlyei roata
din dreapta intre firele de cale fexaa circa 150 mm de firul interior al curbei.
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C.7. Accident causes
C.7.1. Direct cause, contributing factors

The direct cause of this accident is the over-climbing of the radm the exterior track of the
curve by the leading wheel (wheel no.1 left sidethe running direction of the train) of the wagon
no.43714378134-6, following the change of the ragtween the guiding force and the load actinghas t
wheel, so exceeding the derailment stability limit.

The increase of the ratio between the guiding feme the load acting on the leading wheel was
generated by the strong load transfer of the ldfeal (wheel no.1) from the leading axle and by the
increase of the lateral force (guiding one) on tineel.

Contributing factors:

= difference of 31 mm (point ,,4” higher) found aait the crossing level between those two tracks,
measured in the points ,,0” and ,,4”, situatedGain]. distance equal with the base-wheel of theilgéera
wagon (distance between the axles), it leadindn¢oincrease of the of the vertical loads actinghen
wheels of the back left cross-over — right frontl an the partial decrease of the vertical of theioal
loads acting on the wheels of the another cross{tef front — right back);

= existence of an area of about 30% from the surtdcthe section of the main spring leaf of the
suspension spring from the wheel no. 1 with oldhkage traces, this area contributing to the breakag
of this spring leaf, it leading to the deterioratiaf the guiding capacity of this wheel and, implyc to
the increase of the guiding force.

C.7.2. Underlying cause

The underlying cause of this accident is the non-compliance with thevsions of art.7A, points
1 and 2 from thénstruction of norms and tolerances for the tradnstruction and maintenance — lines
with standard gauge no.314/1986ncerning the accepted tolerances for the trestlrtion.

C.7.3. Root causes
None.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS
None.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmiteorRiii de Siguragma Feroviai Romana,
gestionarului de infrastructurferoviafi publici CNCF ,CFR” SA si operatorului de transport DB
Schenker Rail Romania SRL, in prezent Deutsche Battgo Romania SRL.

Membrii comisiei de investigare:

Marian ZAMFIRACHE - investigator principal
Mircea NICOLESCU - membru
Sever PAUL - membru
Bogdan MSTASIE - membru



