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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare FeroviaRomar denumit in continuare AGIFER, desfoari agiuni
de investigare in conformitate cu prevedeligyii nr.55/2006privind siguraiga feroviaé, denumit in
continuareLegea privind sigurag@ feroviaw, a Hotrarii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015
privind organizareai funcionarea AGIFER precurgi a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltarg Tmbunitasire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romaniaprobat prin Hairdrea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuareRegulament de Investigare.

Obiectivul ag¢iunii de investigare a AGIFER este Tmliitiirea siguragei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaia este realizatindependent de orice anclh@idiciari si nu se ocupin nici un caz cu
stabilirea vinovtiei sau adspunderii.

A.2. Procesul investigatiel

in temeiul art.19, alin.(2) dihegea privind sigurag feroviaxi, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015i cu art.48 alin.(1) dinRegulamentul de InvestigardGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente femayiare obligga de a deschide ggni de investigare
si de a constitui comisii de investigare pentrursjeasi analizarea informglor cu caracter tehnic,
stabilirea condiilor de producere, inclusiv determinarea cauzglpidaa este cazul, emiterea unor
recomandri de sigurati Tn scopul prevenirii unor accidente similar@entru imbuatatirea siguratei
feroviare.

Avand in vedere nota informaliva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA, precunsi fisa de avizare a Revizoratului Regional de Sigira@irculaiei din
cadrul Sucursalei Regioriatle Gii Ferate Brgov, referitoare la accidentul feroviar produs ldadde
19.11.2015, in jurul orei 01:40, pe raza de atigi a Sucursalei, pe siacde circulde Braov -
Vanatori (linie dubk electrificat), intre H.m. Racpsi staia CFR Rupea, pe firul Il de circuie, la km
238+607, prin deraierea unui namde 7 vagoane din compunerea trenului de anarf41758-1si
ludnd Tn considerare faptub eevenimentul feroviar se incadréaza accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.b diRegulamentul de Investigamdirectorul AGIFER a decis deschiderea
unei ag¢iuni deinvestigare.

Prin Decizia nr.184 din data de 23.11.2015 a foghiti comisia ndrcinat i efectueze
aceasgt investigare.

Datorita Tncetirii contractului individual de murica unuia din membrii, compongninitiala a
comisiei a fost modificat membrii comisiei care au finalizat investigéafiind:

» Eduard Stoian investigator principal
» Marian Zamfirache membru
» Sever Paul membru



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 19th of November 2015, at about 01:40 olglan the railway county Bsav, track

section Braov - Varatori (electrified double-track line), on the rungitine, track Il, between the
railway stations Ragoand Rupea, km 238+607, in the running of the fretcain n0.41758-1 hauled
by the locomotive EA n0.40-0456-0 and with the bagkhocomotive EA no.40-0869-0, seven wagons
derailed, three of them overturn to the track fieetfng the structure clearance.
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accidentului

The train consisted in tank wagons, all loadedhwiesel and running from the railway station

Bradu Rafirrie to the railway station Semenic.

The locomotives, the wagons and the driver andeds assisstant were of the railway freight

undertaking SNTFM ,,CFR Maif SA.

Accident consequences
Rolling stock

oad

The accident generated damages at seven wagoes offthem being overturn.

from three derailed tank wagons there were diesdt .

environment

Because the diesel leaks, there was necessanyéstigate the land pollution, being need to

perform decontamination works through the removadadluted ground level and its replacement with
an uncontaminated one
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Track superstructure and infrastructure
The track superstructure and infrastructure wéested on about 270 m.

Railway equipments
None.

Injured persons
None.

Railway traffic interruptions

Following the accident, the railway traffic betwethe railway stations Rag@nd Rupea was
closed on both tracks from the 19th of November6202:50 o’clock.

On the 21st of November 2015, at 22:05 o’clock,rtikvay traffic on the track | was resumed
with speed restriction of 30 km/h, at km 238+70238+800, the track Il remaining closed up to the
16th of March 2016, when, after the performancehef protection works, the railway traffic was
resumed with speed restriction of 30 km/h at km+B8® — 239+300.

Measures taken and works performed for the railtatfic resuming

In order to re-rail the derailed wagons, a spexalisequence of operations and a sequence of
operations with crane diesel 250 tf were asked raded, these being got by the railway county
Brasov, that left the railway station Bow on the 19th of November 2015, at 07:20 o’clecid
arrived in the railway station Ragat 09:04 o’clock. Also, a sequence of operatioith wrane diesel
125 tf of the railway county Timbara was asked and left the railway station Deva,/&884 o’clock
and arrived in the railway station Rupea on thé20tNovember 2015, at ora 01:35.

On the 2@ of November 2015, between the hours 10:40 — 1968, re-railed the 12 13",
16", 17" and 18" wagons of the train, and on the'2f November 2015 , between the hours 08:40 —
14:35, one re-railed the #4nd the 18 wagons.

The direct causef the accident is the over-climbing of the actiateral surface of the rail head
from the exterior track of the curve by the flangferight wheel of the first axle in the train rungi
direction (axle corresponding to the wheels 7+®nfrthe wagon no.31537965984-2 (thé" X the
train), because the increase of the ratio betwkendading force and the load acting on the leading
wheel (wheel no.8), exceeding the limit of stapiat derailment.

The increase of the ratio between the leadingef@ed the load acting on the leading wheel
happened because the the increase of the latecal fguiding one) on this wheel and the seriousd loa
transfer of this wheel.

Contributing factors:

- unsuitable technical condition of the sleepersh@& points ,1” and ,0” (in the train running
direction), allowing the movement of the metalliatps from the exterior track, meaning the
increase of the gauge value;

- deviations at the track gauge between the poiriisd?1 (in the train running direction), whose
values measures in static condition exceeded #uk mccepted limit. This gauge values led
implicitly to the exceeding of the accepted chaofyhe gauge over 2mm/m;

- the variable lateral wears of the rail head, thatease the hunting motion of the wagons;

- the superelevation of the track generated by teedpestriction at 50 km/h in the curve at km
238+425-238+790, where the cant of track was caledIfor speed of 65 km/h.

Underlying causes



- infringement of the provisions of art.1, point ¥4rh the |nstruction of norms and tolerances
for the construction and maintenance of lines gitindard gauge no.314/1989¢oncerning
the accepted tolerances as against the nominaégesigblished for the lines with ballast bed;

- infringement of the provisions of the point 4.1rfraChapter 4 ,Norms of labor and material
consumption”, of |nstruction for the line maintenance no.300/1988ncerning the assurance
of the labor norm for the current hand maintenance.

Root causeof the accident is the lack of application of thevisions from the operational
procedure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance with g@hrtical provisions, standards and relevant
requirements during the line life in the mainterepoocess”, part of the safety management systém go
by CNCF ,CFR” SA, concerning the sizing of the swif the sub-units for the track maintenance, in
relation to the works, fact confirmed by the sutirgl of the staff of the Track District no.1 Raco
within Track Section L2 Sigkoara.

Severity level

According to the classification of the accidertipidated at art.7, paragraph (1), letter b. from
the Investigation Regulationgaking into account the activity where it happen#gt fact being
classified as railway accident.

Safety recommendations

During the investigation one found out that theéntemance of the track superstructure was not
made in accordance with the provisions of the praatodes (reference documents/associated of the
procedures from the safety management system offFCEER” SA).

Taking into account the factors contributing aé taccident occurrence, factors based on
underlying causes that are deviations from thetjgecodes, as well as that the surveillance of the
railway economic operators has to be done by R@naRailway Safety Authority — ASFR, the
investigation commission does not consider necgssassue safety recommendations.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de matf nr.41758/41758-1 a fost programat dere Biroul Control Circulge Trafic
Feroviar din cadrul CNCF ,CFR” SAascircule in programul din data de 18/19.11.2015qlaia
Bradu Rafirarie — Semenic cu plecare din H.m. Bradu Rafanla ora 08:30.

Conform acestei program, trenul nr.41758 a plecat din H.m. Bradu Rafie la data de
18.11.2015, ora 08:30, fiind format din 33 vagoarsterra incircate cu motori, cu 132 osii, 2396
tonesi o lungime de 454 metri. Trenul era remorcat d®iootiva DA 60-1103-5.

La data de 18.11.2015, ora 11:10 trenul nr.4175®st in staa CFR Buftea, unde, dap
Tnlocuirea locomotivei DA 60-1103-5 cu locomotivA B7-4025-0 trenul a fost expediat sub riaoh
41758-1, la ora 12:384tre staia Brazi.

La aceesi dati, ora 13:23, trenul nr. 41758-1 a sosit intiat&C’ FR Brazi, loc unde a fost
efectuad revizia tehni@ n tranzit a trenulugi proba complet a franelor. De asemenea, in ackast
staie au fost introduse la tren locomotiva EA 40-0&68% corpul trenulugi locomotiva EA 40-0456-
0, ca locomotii impingitoare.

La data de 18.11.2015, ora 15:05, @#lugfectuarea opefidor prezentate mai sus, trenul
nr.41758-1 a fost expediat din $8&CFR Brazi, étre staia CFR Predeal.

La ora 17:19, trenul nr.41758-1 a oprit intist€CFR Predeal, a dgtt cuplul 2si a plecat spre
staia CFR Braov Triaj la ora 17:47 avand in compunere 11 vagpasmaorcat cu locomotiva EA 47-
4025-0. La ora 18:50 acest tren a sosit inisst@FR Braov Triaj unde, a degat locomotiva de
remorcare.

Celelalte 22 de vagoane din compuneregaiti a trenului au fost expediate din {&#aCFR
Predeal ca tren nr.33805 la ora 17:59, remorcatecamotiva EA 40-0869-0, avand sadh la urma
trenuluisi locomotiva EA 40-0456-0, acest tren sosind Tniat@FR Braov Triaj la ora 19:09.

Dupa manevra de combinare a celor darenuri (41758-%i 33805), schimbul de personal de
tragiune, efectuarea reviziei tehnice in tragza probei complete a franelor, trenul de riaamf.41758-

1 a fost expediat din gta CFR Brgov Trigj la ora 23:20, avand in compunere 33 depaag, fiind

remorcat de locomotivele EA 40-0456-0 (titdlegi EA 40-0869-0 (impingtoare).

Trenul marf nr.41758-1 a circulat apoi, pala H.m. Racefara ca personalul de locomotig
observe probleme in circuia acestuia.

Dupa trecereadra oprire prin H.m. Ragg la ora 01:28, in zona curbei km 238+425 + 238+790
s-a produs oprirea de urgem trenului ca urmare a evacu complete a aerului din instala de fraa.

Dupa oprirea trenului, la verificarea pe teren, s-a statat deraierea a 7 vagoane din
compunerea trenului, din care 3 vagoaisturnate, dezlegarea cuplei de legare dintre cel d2-lea
si cel de al 13-lea vagon de la sigutagi smulgerea din conductele de aer a semiadlgl si a
robingilor de aer corespuatori celor dod vagoane.

Poztia celor 7 vagoane deraiate era @twarea:

» vagonul nr.31537965984-2 (al 12-lea din compunéreaului) era deraiati rasturnat pe partea
dreapi fata de sensul de mers, intre firelsill de circulaie, la circa 18 m de cel de al 13-lea vagon
din compunerea trenului;

» vagonul nr.31537957206-0 (al 13-lea din compunéreaului) era deraiagi rasturnat pe partea
dreapt fata de sensul de mers, intre firelgill de circulaie;

» vagonul nr.31537957186-4 (al 14-lea din compunéreaului) era deraiagi rasturnat pe partea
dreapi fati de sensul de mers la aprox°&@a de diredile celor dou fire de circulaie;

> vagonul nr.31537957663-5 (al 15-lea din compunémaului) era deraiagi inclinat la aprox. 4%
pe partea dreapfata de sensul de mers spre firul | de cirtiela

> vagonul nr.31537965369-6 (al 16-lea din compunémaului) era deraiagi inclinat la aprox. 4%
pe partea dreapfata de sensul de mers spre firul | de cirtiela

» vagonul nr.31537965504-8 (al 17-lea din compungesaului) era deraiat de toate osiile;



» vagonul nr.31537965607-9 (al 18-lea din compungezaului) era deraiat de prima osie in sensul de
merssi oprit la aproximativ 147 m de prima ufirde deraiere.

\t’m_:f_l&

s

La data de 20.11.2015, in intervalul orar 10:4(®:55 au fost repuse pe linie vagoanele care s-
au aflat in poziile 12, 13, 16, 13%i 18 in compunerea trenului, iar Tn data de 21A152n intervalul
orar 08:40 +14:35 au fost repuse pe linie vagoaceie s-au aflat aflate in pgie 14 si 15.

Operaiile de repunerea a vagoanelor pe linie au fostteéte cu trenul de intervea
specializat, trenul de intervé@ cu macara diesel de 250 tf ambele @p@nd Sucursalei Regioriatle
Cai Ferate Braov si trenul de intervetie cu macara diesel de 125 tf al Sucursalei Retjiotha Gii
Ferate Timgoara.

Circulgia feroviati intre H.m. Racgsi staia CFR Rupea a fost reldata data de 21.11.2015,
ora 22:05 pe firul | de circule cu restrige de vitez de 30 km/h pe zona km 238+700 + 238+800, iar
pe firul 11'in data de 16.03.2016, cu regtade vitez de 30 km/h, intre km 238+500 + 239+300.

Urmare primelor verifigri efectuate la f@ locului de &tre comisia de investigare, s-a constatat
faptul & deraierea s-a produs la km 238+607 prin escaladarei de pe firului exterior al curbei km
238+425 + 238+790 deatre buza bandajului tb din partea dreapta primei osii in sensul de mers a
vagonului aflat Tn pozia 12 in compunerea trenului.

Conform clasifiarii accidentelor preizute la art.7, alin.(1), lit.b. dirRegulamentul de
investigareavand in vedere activitatea nh care s-a prodpta fe clasifig ca accident feroviar.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Rirgile implicate
Locul producerii accidentului feroviar sez@fle raza de activitate a Sucursalei Regidal Gi
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Ferate Brgov, pe segia de circula@ie Brasov - Varatori (linie dubk, electrificat).

Infrastructura si suprastructura aii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt
administrarea CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regiart# Gi Ferate Brgov. Activitatea de inttgnere
este efectuatde atre personalul specializat al Districtului de liil Racg, apatinand Segei L2
Sighisoara.

Instalgiile de semnalizare, centralizage bloc (SCB) din H.m. Ragosi staia CFR Rupea
precumsi cele dintre cele daupuncte de seionaresunt in administrarea CNCF ,CFR” Sé sunt
intrgiinute de @étre salari@ din cadrul Districtului nr.4 SCB Ragpapatinand Segiei CT1 Brgov din
cadrul Sucursalei Regioriadle Gii Ferate Brgov.

Instalgiile de comunicai feroviare din H.m. Racpsi staia CFR Rupea sunt in administrarea
CNCF ,CFR” SAsi sunt intreinute de salari@ SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalgiile de comunicai feroviare de pe locomotivele de remorcare sunbppetatea
operatorului de transport feroviar de nia8NTFM ,CFR Marfi” SA si sunt intrginute de uniiti
specializate.

Activitatea de intrgneresi efectuare a reviziilor planificate la locomotieale remorcare a fost
asigurai de cétre SC ,CFR IRLU” SA.

Personalul de conducere, respectiv de deserviteealilui de ma#f nr.41758-1 din data de
19.11.2015, a apg@nut operatorului de transport feroviar de ie&8NTFM ,CFR Marf” SA.

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de ma#f nr.41758-1 a fost compus din 33 vagoane tip Zatetin@rcate cu motorii,
132 osii, 1637 tone neto, 2396 tone brute, ariednat automat necesadupi livret 1198 t - de fapt
1716 t, masfranat de maa dup livret 240 t - de fapt 660 t, a avut o lungime 4i9i a fost remorcat
cu locomotiw titulara si locomotiva Tmpingitoare.

in conformitate cu prevederile Anexei nr.1 din detul cu mersul trenurilor de marfpe
Sucursala Regionalde Gi Ferate Brgov valabil la data producerii accidentului, pe éaga distagd
Raca-Rupea, conform tonajului avut, trenul necesitfi remorcat de o locomo#ivEA ca locomoti
titulara si o locomotia EA ca Tmpingtoare.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implieda locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseuluiic

in zona producerii accidentului proiec in plan orizontal a traseuluiic este o curb cu
devigie stanga (f& de sensul de mers al trenului), care are razailaric constant R=340 m,
supraidltarea h=95 mmi suprafirgirea s=10 mm. Racordarea cu aliniamentele adiacanzonei cu
raza circulad constant, este realizat prin intermediul a daucurbe de racordare care au lungimile
egale l1= L>=125 m. Punctele caracteristice de incegeterminare ale curbei sunt: AR km 238+425
si respectiv RA km 238+790.

Punctul n care s-a produs deraierea a fost ideattia km 238+607.

Profilul longitudinal al traseulat in zona producerii deraierii, este in declivitétE9%o, pani
in sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructuriic

Suprastructuraad este aldtuita din sine tip 65, montate pe traverse de lemn, cale ant@
prindere elastictip SKL 12.

Viteza maxind de circulaie a trenurilor pe linia curednfirul 1l dintre H.m. Race si staia CFR
Rupea este de 65 km/h, aceasta fiind reginat la 50 km/h pe zona curbei km 238+425-238+790,
datorit deterio#rii starii tehnice a elementelor constructive ale supuastirii Giii.

C.2.3.2. Instalai
Circulaia feroviaa intre H.m. Racgsi staia CFR Rupea se efectué&ain baza indicgilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie auto(B&tA).
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C.2.3.3. Locomotive

Trenul de ma#f nr.41758-1 a fost remorcat de locomotiva tituldA nr.40-0456-0Osi
locomotiva Tmpingtoare EA nr.40-0869-0, ambele agy@nd operatorului de transport feroviar de
marfi SNTFM ,CFR Marf” SA.

C.2.3.4. Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de tharf41758-1 au fost de tip Zas, echipate cu boghiur
de tip Y25, proprietate a operatorului de transfendviar de ma#f SNTFM ,CFR Mar#”, toate fiind
Tncircate.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotivimpiegaii de miscare a fost asiguraprin staii
radiotelefon care erau in bustare de funnare.

C.2.5. Declagarea planului de urgepi feroviar

Imediat dup producerea accidentului feroviar, deglarea planului de intervee pentru
Tnlaturarea pagubelai restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informidor precizat
in Regulamentul de Investigarén urma é@rora la faa locului s-au prezentat reprezentaai
Inspectoratului pentru Sittinde Urgena ,Tara Barsei” Brgov, SMURD Braov, Sediei Regionale de
Politie Transporturi Brgov, Comisariatului Judean al Grzii de Mediu Braov, Parchetului de pe
lang Judedtoria Rupea, Administteei Bazinale de Ap Olt — Sistemul de Gospadre a Apelor
Brasov, CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regioaale Gii Ferate Brgov - administratorul infrastructurii
feroviare publice, operatorului de transport fead\BNTFM ,CFR Mard” SA, Autoritatii de Siguram
Feroviai Roman si ai Agentiei de Investigare FeroviaRomara.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vigomenati i ranifi
In urma producerii accidentului nu s-au inregigiarderi de vig omenagti sau gniti.

C.3.2. Pagube materiale

in conformitate cu documentele transmise #pda momentul ntocmirii raportului de
investigare, de administratorul infrastructuriideiare publicesi operatorul de transport feroviar de
marfa, implicai in producerea accidentului feroviar, valoareaingsiva a pagubelor este de
799.629,88 lei + 39.840,44 euro + 269.500 dolari (toate sumele sunirk TVA).

C.3.3. Consecirele accidentului Tn traficul feroviar

intre H.m. Racgsi staia CFR Rupea, ambele fire de cirgigaau fost inchise din data de
19.11.2015 imediat dapproducerea accidentului. Circtila feroviad a fost reluat la data de
21.11.2015 ora 22:05 pe firul | de circtigacu restride de vitez de 30 km/h pe zona km 238+700 —
238+800, firul II amanand inchis. Redeschiderea firului 1l de cirgalas-a produs in data de
16.03.2016, cu resttie de vitez de 30 km/h, intre km 238+500 — 239+300.

Urmare producerii accidentulsi inchiderii circulaiei a fost necesaranularea unui nuéin de
60 de trenuri (56 trenuri deldtori si 4 trenuri de maif). Totodad, ca urmare a acelgiaaccident a
fost necesarintroducerea in circufee a unui nuriir de 59 trenuri suplimentare (57 trenuri dé&tori
si 2 trenuri de ma#) care au circulat pe rute ocolitoare.

C.3.4. Consecirele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar s-arsalin vagoanele deraiate o cantitate de
69.560 kg de motorinsi a fost afectdt o suprafgéi de teren de circa 211°m

C.4. Circumstante externe
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La data de 19.11.2015, la ora producerii accidentwizibilitatea a fost bu#y cer senin,
temperatura in aer +4°C.

Vizibilitatea indicaiilor semnalelor a fost conform cu prevederile emgéndrilor specifice in
vigoare pe timp de noapte.

C.5. Desfasurarea investigatiel

C.5.1. Rezumatul @rturiilor personalului implicat

Din declaraiile personalului care a condusi deservit locomotivele (mecanisi mecanic ajutor) se
pot rgine urmatoarele:

Din declargile personalului care a condgsdeservit locomotiva EA 40-0456-0 (mecanic
mecanic ajutor) precurgi locomotiva EA 40-0869-0 (mecanic de locomajivn remorcarea trenului
de marf nr.41758-1 la data de 18/19.11.2015, se poteairnitoarele:

- trenul a circulat Tn condi de sigurara circulaiei de la stda CFR Braov Triaj si par la staia
CFR Feldioara pe firul I, iar in continuare pe fiflupam dupi trecerea de H.m. Ragapre
staia CFR Rupea;

- dupa plecarea trenului din gta CFR Braov Triaj au fost confruntate vitezele de circidaale
celor dod locomotive care participau la remorcarea trenuhg@iconstatandu-se difeteénde
viteza;

- comunicaiile prin staiile radiotelefon au fungnat normal;

- trenul a fost remorcat cu ambele locomotive pe z@rapei dintre H.m. Rasosi Rupea,
locomotiva impingtoare incetand impingerea trenului @mgajarea trenului pe pant

- dup Tncetarea impingerii trenului viteza de cir¢idlaera de 45-46 km/h;

- dup angajarea trenului pe panspre stda CFR Rupea, in zona km 238+600, s-atisim
smucitud Tn corpul trenuluki s-a constatat 8derea brusta aerului din conducta general

- dup angajarea trenului pe pénfin vederea meimerii vitezei de circulge, s-a efectuat o
depresiune in conducta genérdke aer de 0,6 bari, iar la momentul perceperiigttlor Tn
corpul trenului manerul robinetului de frAnare entrlui (tip KD2) cu care era echipat
locomotiva EA 40-0456-0, se afla in poaiL (corespun#oare unei depresiuni in conducta
general de aer de 0,3 bari);

- dupa un interval de timp de circa 1+2 minute de la fapsa Tmpingerii au fost stite smucituri
n corpul trenului urmate de franarea trenului;

- trenul a circulat pe paitu viteza de circa 47+48 km/h;

- condtiile atmosfericssi vizibilitatea in zo#, la data de 18/19.11.2015 erau bune.

Din_declargiile personalului_care a revizuit tehnic trenul denarfé nr.41758-1 la data de

18.11.2015, In stia CFR Brazi, se pot gine urmatoarele:

- au efectuat revizia tehriidn tranzitsi proba complet a franelor la trenul nr. 41758-1, in intervalul
orar 13:20 + 14:10, la linia 4A din sia CFR Brazi;

- nu a fost efectuatsupravegherea prin defilare a trenului la sodimestaie, Tntrucat revizorul tehnic
de vagoane a fost avizat telefonic deeimpiegatul de rcare & se prezinte le acest tren duge
acesta a fost garat n géa

- atat cu ocazia reviziei tehnice in tranzit a trenutatsi cu ocazia efectrii probei complete a
franelor de la acest tren nu au fost constatatectksf lipsuri sau uzuri anormale la vagoanele din
compunerea trenului;

- cu ocazia probei complete a franelor a constataigpane cu instaia de frad automat izolat, pe
care le-a meaionat in formularul ,Nota de frane”;

- Ccu aceia ocazie la vagoanele nr.31537965504i-8r.31537957329-0 (aflate al 21-lgiaal 28-lea
in compunerea trenului) instgla de frad automai a corespuns iar manerul detiacare al
robinetului de izolare al franei era in pgezi,in agiune”;

- intrucét, la stga CFR Brazi a constatat faptul,ccele dod vagoane mai sus mgonate aveau
manerul de gmonare al robinetului de izolare al franei era @zipa ,in agiune” nusi poate explica
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de ce la locul producerii accidentului feroviar dale dod vagoane maénerul de tanare al
robinetului de izolare al franei a fostsjf in poziia ,izolat”;

dupa efectuarea reviziei tehnice in trangia probei complete a franelor a fost intocmit fatanul
.Nota de frane”si a fost semnat formularul ,Foia de parcurs” deldaomotiva de remorcare a
trenului;

nu au sesizat faptulacunul din vagoanele din compunerea trenului eratdou sabp de frara
nemetalicisi ca atare, nu a m@aonat acest lucru in rubrica spedidin formularul ,Nota de frane”;
originalul formularului ,Nota de frane” a fost pradmagazinerului din sfa CFR Brazi;
supravegherea prin defilare a trenului la expediaeestuia din sfia CFR Brazi nu a fost efectdat
de dtre revizori tehnici de vagoane ce au efectuatzraviehni@ a trenuluisi proba complet a
franelor, intrucat cei doi au fost avizea se prezinte la alt tren pentru efectuarea revietenice la
sosire a acestuia. Supravegherea prin defilarggdadierea trenului nr.41758-1 a fost efectude
catre un alt revizor tehnic de vagoane.

Din declaraiile personalului care a revizuit din punct de vedecomercial trenul de maif

nr.41758-1 la data de 18.11.2015, ingaCFR Brazi, se pot igine urmgtoarele:

la sosirea trenului nr. 41758-1 in t#8aCFR Brazi s-a prezentat la mecanicul locomotidei
remorcarsi a preluat documentele ingoare ale trenului;

dupi aceea a verificat dawagoanele din compunerea trenului au manetelenbgtoarelor ,gol-
Tncarcat” in poziia corecd, constatand faptulactoate erau in poga ,incarcat” in conformitate cu
starea de iriccare a vagoanelor;

dup verificarea vizua a vagoanelor, s-a intors la biroul descare al stgei si a avizat impiegatul
de micare pentru a introduce in compunerea trenului nmtiva intercalat si locomotiva
Tmpingitoare;

dupa terminarea probei complete a franelor a primitfolarul ,Nota de frane” de la revizorul
tehnic de vagoane, iar apoi a verificat dl@agoanele trecute in acest formular cu ingtalde frami
automald defect sunt megionatesi in formularul ,Aratarea vagoanelor” cu care sosise trema
constatat faptulzcacestea sunt mgonate;

apoi a verificat dac in formularul ,Aratarea vagoanelor” sunt bine calculate masa necesar
franat automagi de meninere pe loc cu frane de nirprecumsi masa redl franati automatsi de
merninere pe loc cu frane de m@égi a constatataceste sunt bine calculafeca asigué procentul
de frAnare necesar pentru acest tren;

trenul nr. 41758-1 a sosit in glaCFR Brazi cu 3 formulare ,Atarea vagoanelor” intocmite din
staia de formare a trenului, respectivt&aCFR Bradu Rafifirie (unul pentru intregul tregi cate
unul pentru fiecare cuplu in care urnisss descompuirtrenul in stda CFR Predeal;

desi, in staia CFR Brazi, prin introducerea celor dolocomotive in compunerea trenului, s-a
modificat compunerea acestui tren, iar acest fagtunea modificarea formularului ,Atarea
vagoanelor”, aceste modific nu au fost efectuate, trenul plecand mai departaceles formulare
LAr atarea vagoanelor” cu care sosise iniesta

dupa verificarea formularului ,Aftarea vagoanelor” aferent intregului tren, a pregteacest
formular impiegatului de rgcare exterior din stea CFR Brazi pentru a verifica datele inscrise n
acestai a le certifica prin sendtura si stampik.

Din declaraiile personalului care a revizuit tehnic trenul dmarfa nr.41758-1(primul cuplu de

1lvagoane) la data de 18.11.2015, Tnfist&CFR Brasov Triaj, se pot reine urmdgtoarele:

au efectuat revizia tehriién tranzit la trenul nr. 41758-1, in intervaluborl9:00 — 19:3Gsi proba
de continuitate a franei, dipecompunerea intregului tren, in intervalul oras3 — 23:05, la linia
3D, din staa CFR Braov Triaj;

nu a fost efectuatsupravegherea prin defilare a trenului la sodinestaie, intrucat aceasbperaie
fusese deja efectuatle étre un alt revizor tehnic de vagoane din tura ¢le zi

Cu ocazia reviziei tehnice in tranzit a trenulw, arconstatat defecte, lipsuri sau uzuri anormale |

vagoanele din compunerea sa;
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a fost executdt supravegherea prin defilare a trenului nr.41758ux recompunerea sa, la
expedierea din sia CFR Braov Triaj, ocazie cu care nu a constatat nimic a@bria rularea
vagoanelor;

cu ocazia efectuii probei de continuitate a franelor aiaoat valvele de des8mcare de la vagoanele
aflate in parte din fa a trenuluisi a constatat & existau vagoane ce aveau ingialale fram
automald izolati dar, nu poate preciza in ce pozse aflau acestea in tren;

intrucéat nu a efectuat prdlsomplet a franelor nu a putut preciza ddotre vagoanelor cu instaia
de frana automatzolat se aflawsi vagoanele cu nr. 31537965504 1r.31537957329-0;

nu-si poate explica de ce, la locul producerii accidartferoviar, la cele dauvagoane manerul de
agionare al robinetului de izolare al frAnei a fo&sigin poziia ,izolat” cu toate &, atat in stga de
formare, casi in stgia CFR Predeal, aceste vagoane au corespuns la poofiplei a franelor, iar
robinetul de izolare al frnei automate era maippé pozia ,in agiune” si in stgia CFR Braov
Triaj nu s-a intervenit la instgla de framd a acestora;

dupa efectuarea probei de continuitate a franelor ans¢érformularul ,Foaia de parcurs” de la
locomotiva de remorcare a trenului.

Din declaragiile personalului care a revizuit tehnic trenul dmarfa nr.33805 (al doilea cuplu de

22 vagoane) la data de 18.11.2015, ir¥ist&CFR Brasov Triaj, se pot rgne urmatoarele:

au efectuat revizia tehrién tranzit la trenul nr. 33805, la linia 1D, ditatta CFR Braov Triaj;

Cu ocazia reviziei tehnice in tranzit a acestuitreu a constatat defecte, lipsuri sau uzuri antama
la vagoanele din compunerea sa;

cu ocazia efectuii probei de continuitate a franelor aiaoat valvele de dedcare de la vagoanele
aflate n parte din uréna trenuluisi a constatati vagoane ce aveau instgdade frad automai
izolati, dar nu poate preciza in ce pazse aflau acestea in tren;

intrucéat nu a efectuat prdlsomplet a franelor nu a putut preciza ddotre vagoanelor cu instaia
de frAna automatzolat se aflawsi vagoanele cu nr.31537965504i81r.31537957329-0;

nu-si poate explica de ce, la locul producerii accidaritferoviar, la cele dauvagoane manerul de
agionare al robinetului de izolare al franei a fo&sigin poziia ,izolat” cu toate &, atat in stga de
formare, céasi in staia CFR Predeal, aceste vagoane au corespuns la poofplei a franelor iar
robinetul de izolare al frAnei automate era maippé pozia ,in agiune” si in stgia CFR Braov
Triaj nu s-a intervenit la instgla de frad a acestora;

in intervalul de timp in care a efectuat revizianiea a trenului nr.33805, in afara personalului
feroviar, nu au constatat persoanéisg in incinta stgei CFR Brgov Triaj.

Din declaraiile personalului care a revizuit din punct de vedecomercial trenurile de maif

nr.41758-1 (primul cuplu)si nr.33805 (cel de al doilea cuplu) la data de 18.2015,in staa CFR

Brasov Triaj, se pot rgne urmdgtoarele:

la sosirea trenurilor nr.41758gl nr.33805 in st@a CFR Braov Triaj s-a prezentat la mecanicii
locomotivelor de remorcakg a preluat documentele ingoare ale trenurilor;

dupa aceea a verificat pe ambele formularefarea vagoanelor” masa necésde franat automat
si de meninere pe loc cu frane de mAmprecunsi masa redl frAnat automati de meninere pe loc
cu frane de ménsi a constatat £ aceste sunt bine calculageca asigua procentul de franare
necesar pentru acest trenuri;

dupa verificarea formularelor ,Aitarea vagoanelor” a totalizat datele de la celeidoenuri pe
formularul primului cuplu (trenul nr.41758-%) apoi a prezentat acest formular impiegatului de
miscare exterior din st@ pentru a verifica datele Tnscrise Tn acestale certifica prin semnitura si
stampik;

Ccu ocazia totalirii datelor de la cele dautrenuri (cupluri) a omis ca, din masa te&lanat
automat a intregului trenisscad masa franat automat de la cele dodwagoane care aveau
instalgia de frad automai izolati (avand valoarea din coloana ,greutatea franaitomat”
Tncercuit in formularul ,Aratarea vagoanelor”) ;



- dupa ce impiegatului de macare exterior din st a verificat, semnagi stampilat formularul
LAratarea vagoanelor” in care erau totalizate datella danbele cupluri ce au recompus trenul nr.
41758-1si a predat documentele trenuldtiee mecanicul locomotivei de remorcare a acestuia,

- 1n intervalul de timp Tn care cele dotrenuri au stgonat in stda CFR Braov Triaj, in afara
personalului feroviar, nu au constatat persoal@stin incinta stgei.

Din marturiile personalului Segiei L2 Sighisoara din cadrul administratorului de infrastructud
feroviara CNCF ,CFR” SA, care asiguti mentenama infrastructurii feroviare, au rezultat
urmatoarele aspecte relevante:

Revizorul de cale al Districtului 1 Rago

- pe linia curert firul 1l dintre H.m. Race si staia CFR Rupea, in zona km 237+800-237+775 a
constatat faptul& Tn timpul circulaiei materialului rulant gicile metalice se deplasau peafa
superioak a traverselor, iar la km 239+075 o travdereya putred. Aceste constati le-a
consemnat n carnetul de buzugide-a prezentagefului de echip pentru a lua la cugtinta si
a semna in acest scop;

- joanta premergoare punctului deraierii era &taita neinstrugonal avand numai 3uruburi
orizontale, datorit faptului &, nu au fost aprovizionate materialele necesale #eaacesteia;

- constaldrile referitoare la neconfornaiile depistate ca urmare a efesiureviziei tehnice a
caii, le-a consemnat in carnetul de buzunar, pe leangrezentagefului de echip sausefului de
district pentru luarea la custinta;

- Ccu ocazia reviziei tehnice aicnu a intalnit situai care ar fi impus inchiderea circtik
feroviare pe linia cureaffirul 1l dintre miscare Racgsi staia CFR Rupea.

Seful de echi@ al Districtului 1 Raca (salariat al Segiei L2 Sighisoara)

- din anul 2015eful de echip al Districtului 1 Racg din cadrul Segei L2 Sighgoara, conform
dispoziiilor primite de la conducerea ges, a predat conducerea echipei sale picherului
apatinand SC ,intrginere Mecanizata Giii Ferate” SA,seful de echip preluand atribtiile de
revizor de cale. Din acel an a efectuat reviziani@ha dii preponderent pe disten km
224+300+230+000;

- echipa are un nuiinredus de personal, zilnic fiind preziefh muncitori, motiv pentru care nu se
pot executa lué@ri ample de intrgnere. Pentru ludrile de intrginere cu volum mai mare se
detga personal muncitor de la alte districte. Varstesq@ealului muncitor este cupridntre
52+57 ani;

- pe distam pe care efectuearevizia tehnig a cii sunt zone care au n cuprinsul lor traverse
necorespuritoare ce trebuie Tnlocuite cat mai urgent. Acesteeze-a consemnat in carnetul
de santier pe care |-a prezentgfului de district pentru programarea exéduucrarilor de
consolidare a liniei;

- lucrarile executate se consemnaaz carnetul dgantier al echipei nr.1 Rago

Meseriasul cale | (salariat al Segei IMCF Brasov) autorizat pentru fungia sef echipi
Intrezinere linii

- aindeplinit aceastfuncie la Districtul 1 Racg in perioada 16.02.2015+08.12.2015, in baza
prevederilor contractuale dintre CNCF ,CFR” SIASC ,Intretinere Mecanizata Giii Ferate”
SA;

- cat timp a exercitat aceastungie a avut in subordine 5 muncitori (mesgrih cale) si 3
revizori de cale, dintre care unul e@ful de echip titular al Districtului 1 Racg autorizat
pentru revizia tehnica aii. Media zilnici a personalului muncitor prezent la licrera de 3
muncitori/zi;

- varsta personalului din subordine era cuprimsre 46+57 de ani;

- datorii numarului foarte mic de muncitori aor activitate o coordona, lucile de intréinere
si reparaie a aii pe linia cureni firul 1l dintre H.m. Race si staia CFR Rupea, indiferent de

natura acestora, le executa numai cu inchiderealaiei feroviare, deoarece nu dispunea de
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personalsi mijloace de avertizare a apropierii trenurilorotTdatorit nunirului redus de
personal nu putea asigura echipa de semnalizapgopierii trecerii trenului atunci cand, in
conformitate cu prevederile cadrului de reglementampreua cu personalul echipei daura
curbele;

n perioada de timp in care a exercitat fimdesef de echip nu a fost aprovizionat cu traverse
sausine, pentru inlocuirea celor uzate existente Te;cal

Tnainte de producerea accidentului feroviar, ultevlecriri executatepe linia curent firul 1l
dintre H.m. Racgsi staia CFR Rupea au fost la km 237+200a km 237+60Gi au constat in
Tnlocuirea traverselai rectificarea ecartamentului, respectiv inlocuive@isine uzate;

lucrarea de burarg ripare mecanizéta cii executal la data de 21.10.2015 pe linia cugent
firul 1l dintre H.m. Raca si staia CFR Rupea, s-adut fira inlocuirea prealakila traverselor
de lemn a @ror stare tehnicera necorespustoare. Pe acedslinie cureni traversele de lemn
necorespuritoare au fost inlocuite cu 3+4 ani inainte de etaea lucirilor de buraresi
ripare mecanizata dii;

nu poate explica motivul pentru care, in urmasumrii curbelor, valorile citirilor verticalesi
orizontale nisurate cusublerul pentru determinarea uzurilor, nu seasegc in condica de
masurare a curbelor;

nu cunogte modul in care trebuiaa sprocedeze la primirea echipei cu ocazia frélu
atribuiilor sefului de echip;

datoriti faptului @ dispunea de un nuimfoarte mic de personal muncitor, pentru execatare
anumitor luciri de intrginere nu putea asigura forga minima impusi de cadrul de
reglementare pentru executarea aceloaluddin acest motiv a fost nevoit ca lipsa de paedo
si 0 suplineastel si seful de district, iar uneori pentru realizarea nermgle mung personalul
muncitor a fost nevoitasrenune la pauza de mas

Seful Districtului 1 Raco

districtul pe care il conduce are in subordinengwsi echigi, care este compaiglintr-unsef de
echig, un revizor de calei 7 meserigi intretinere cale (muncitori califieag din care 2
autorizai pentru revizia tehnica aii);

majoritatea salaridor au varsta peste 50 ani;

ultima lucrare cu utilaje grele de cale a fost efatt la data de 21.10.2015 cand au fost
executate luéri mecanizate pentru remedierea defectelor inmegestde vagonul de dsurat
calea, cu mgna de buragi ripat calea tip BNRI. Datorit neaprovizio#rrii cu materialesi a
fortei de mung redud, lucrarile de rectificare a nivelului au fost executaieifa fi inlocuite
traversele necorespuitaaresi fara a se completa piatra spaih zonele din corpul prismei de
piatra sparii unde era necesar acest lucru;

datoritt numirului insuficient de personal autorizat la sigueagirculaiei alocat districtului,
revizia tehnid@ a aii este efectuatde atre seful de echip titular al districtului. La revizia
chenzinal, in locul acestuia participun meserig cale | autorizat AFER pentru futie desef
de echig, salariat al SC ,intnénere Mecanizat a Giii Ferate” SA. Nu i-a fost adus la
cunastinta printr-un document, faptukicacestef de echip trebuie & condud echipa, iageful
de echig titular trebuie & preia atribtiile corespunitoare pentru fun@ de revizor cale. La
sedina de analiz a sigurarei circulaiei din luna ianuarie 2015 a prezentat acepsbblend,
dar in continuare sittia a Emas neschimbat

conside# ci, acceptarea deitte el a unei persoane autorizgentru funga desef de echip,
dar pentru care nu i-a fost transiénidecizia conducerii s@ei privind numirea in aceast
functie a persoanei respective, repreziah risc in activitatea sa gaf de district, deoarece o
persoaf care nu este nunitpentru ocupare unui post, nu va ageaaspunderea exerdiii
atribuiilor de serviciu specifice postului respectiv;

starea degradat ciii pe zona km 238+000+239+000 se datosestratului insuficient de piatr
sparti, a colmadrii acestuissi a faptului & terasamentulai se taseaz Pe aceastzori au fost
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Tnlocuite traversele in anul 2012, dar in timpuk@rii lucrarilor de buraj mecanizat ahic,
capetele traverselor se rupeau, deoarece corperselor era putred,;

cu ocazia efectinii reviziei chenzinale premeitpare producerii deraierii la care a particigiat
seful adjunct al seati, au decis de comun acord inlocuirgaelor din cuprinsul curbei
238+425+238+790, in zona km 238+600, daiar#urii sinelor. Pentru aceastucrare in stocul
districtului nu exista cantitatea gi@a care trebuiazsfie Tnlocuiti.

Seful adjunct al Segei L2 Sighisoara
ultima revizie (control) la Districtul nr.1 Ragage intreaga rézde activitate a acestuia, nainte
de producerea accidentului, a efectuat-o Tn peaid-25.09.2015. La aceaskvizie a fost
insait de seful de district. Cu ocazia efedti acestei revizii, pe linia cureafir 1l dintre H.m.
Raca si staia CFR Rupea, a constatat neconfoitniteferitoare atat la modul de &taire a
suprastructurii &ii, catsi la starea tehnica materialelor existente in cale, astfel:
» traverse necorespuitpare atat la joante, céitin corpul panourilor;
» sine la care suprafa de rulare a ciupercii era exfoliadau uzat in plan vertical sau
orizontal,
» placi metalice cu rebordurile foarte uzate care perautdeplasarealpii sinelor intre
reborduri fapt care, In unele locuri, permiteasteeea ecartamentuluiaic la valori
apropiate de limita maxiiradmis, respectiv 1470 mm;
De asemenea, datd@riheexecdirii in timp a lucérilor de ciuruire a prismei de pidtspars,
aceasta era foarte colmatat
restrigia de vitez de 50 km/h de pe firul Il de circula dintre H.m. Racpsi staia CFR Rupea
a fost introdus spre sf&itul anului 2012. Anterior acesteia, viteza de uliage fusese
restrigionati la 30 km/h. Mrirea treptei restrigei de vitea s-a ficut du@ consolidarea liniei
prin executarea lugrilor de Tnlocuire la rand a traverselor necoregptoare existente pe zona
km 239+400+239+008 km 237+900+238+300;
n urma controlului efectuat in cursul lunii sepbei@ 2015 a dispus ca, pentru rtiearea
treptei restrigei de vitez de 50 km/h, & se inlocuiasttraversele de lemn necorespitoare
existente la joantgi cele care au fost recenzate a fi inlocuite Tremiy l. Executarea acestor
lucrari nu a fost realizatin totalitate, fiind condionat de stocul redus de materiale, prectim
de fota de mung insuficient;
termenele de remediere a defectelor inregistrateagenul de riisurat calea in urma verifigi
geometriei &ii efectuati anterior producerii accidentului feroviar, respecta data de
01.10.2015, preizute de Instru@a pentru folosirea vagoanelor deisurat calea nr.329/1995,
nu s-au putut respecta din cauza:

» personalului muncitor insuficient existent la nivielistrictelor;

» cantittii insuficiente de materiale necesare inlocuirloceizate sau defecte;

» lipsei unui mijloc pentru transportul personalul@, materialelorsi a sculelor

necesare pentru executarea dutor;

Precizeaz faptul @, datoriti nerespedrii termenelor pentru executarea periade luctrilor
de reparge periodi@ cu ciuruirea integral a prismei de pialr spari sau a lucirilor de
reparaie capitad, forta de mung si cantititile de materiale necesare cresc adat fiecare an in
care aceste lusin nu se execdt iar acest lucru conduce in mod direct lgtenea nurdrului de
defecte ale ai;
verificarea documentelor privind inregistrarea ctirea luctrilor executate de echipele din
cadrul districtelor de linii (inregigtrile din partea a ll-a a carnetului gientier) o efectuedzori
de cate ori participla executarea lugrilor. Verificarea acestor inregistr o face din punct de
vedere al rasutatorilor efectuate la linie Tnaintg dupa executarea luérilor. Pentru verificarea
amanurtita este desemnab persoah din centralul sgeei, care are atriltii in acest sens;
referitor la instruireaefilor de districtesi a sefilor de echip precizeaz ci, sefii de districte se
autoinstruiessi sunt autoriza de citre Autoritatea FeroviarRomani-AFER la o perioadl de

1€




doi ani, iarsefii de echif particip trimestrial la forma de Td¥amant ,scoala personalului”,
unde sunt instrtii teoretic si practic de instructorul din cadrul sig, autorizarea acestora
pentru exercitarea fufiei urmand a fi fcuta de AFER.

referitor la motivele pentru cageful de echip titular de la Districtul nr.1 Ragoeste folosit
pentru efectuarea reviziei tehniceas (atributie specifi@ revizorului de cale) precizeafaptul
ca, s-a recurs la acedssoluie deoarece acest district are trei digtate reviziesi numai doi
salariai autorizai pentru revizia tehnica aii, din care unul estgeful de echip. Atributiile
sefului de echip au fost preluate de un meserlacale autorizat pentru funa desef echig
linii, salariat al SC ,intrénere Mecanizata Giii Ferate” SA, in baza unui contract de pigst
servicii de intrénere mecanizatincheiat intre acedssocietatesi CNCF ,CFR” SA. Acest
mod de lucru este unic pe raza de activitate aiSe@ Sighsoara.Seful de echip salariat al
SC ,Intreinere Mecanizat a Gii Ferate” SA efectueaz revizile chenzinale conform
prevederilori reglementrilor specifice.

Seful Segiei L2 Sighisoara
problemele legate de subdimensionareadnului de personal al districtelor din cadrul seic
sunt dezbtute Tn cadrukedinelor de analiz SC organizate trimestrial de Divizia Linii Bav,
analiza dimensiamii numarului de personal necesar fulnarii districtelor se face prin
analizarea volumului de materialede luckri rezultate in urma recefmsintelor. Dar, aceast
analizi este limitai de resursele financiare aprobate, care impun é&xeau unor luciri
minime, astfel incatisse poat incadra in resursele financiare aprobate;
periodic Divizia de Linii Braov Tnhainteaz solicitiri Directiei Linii din cadrul CNCF ,CFR”
SA, pentru ca aceastaaprobe angaji in vederea complati posturilor vacante;
cu ocazia reviziilor efectuate Tn conformitate crevederile cadrului de reglementare, a
constatat faptul &ctraversele de lemn noi care au fost introduseala se degradeazup o
perioad de timp de 2+3 ani. Din acest motiv a fost newaitin zonele in care a identificat
astfel de situdi sa dispurd scoaterea acelor traverse din caldnlocuirea lor cu traverse
recuperate in urma lustlor de reabilitare aai ferate executate pe Culoarul IV Paneuropean;
dupa producerea accidentului feroviar, curba in cupdingireia s-a produs acesta a fost
retrasat, in urma retrasii raza curbei a fost anita, astfel incat nu mai era necesaplicarea
unei supralrgiri in cuprinsul zonei cu raza circulaconstant. Acest lucru a permis inlocuirea
traverselor de lemn deteriorate ca urmare a prod@éoeidentului, cu traverse de beton;
n urma nasudrii rosturilor de dilatée de pe firul 1l de circulg dintre H.m. Racpsi staia
CFR Rupea, a rezultaii,cpe zona de cale cu joante in cupringuéi@a s-a produs deraierea, nu
a fost necesarexecutarea ludrilor de regularizare a acestora;
nu poate respecta termenele in care trebdurermedieze defectele geometrigéii Gnregistrate
de vagonul de asurat calea din cauza problemelor generate de tpgarialelor necesare, a
utilajelor de mi@ mecanizargi a mijloacelor de transport, precwidin cauza foei de mung
foarte redus
nu a fost necesarinlocuireasinelor din zona producerii accidentului ca urmareizarilor
acestora deoarece, cu ocazia ultimei revizii etdttinainte de producerea accidentului, a
considerat &£ valorile acestor uzuri se incadrau in tolgssmadmise;
ultimele luc#ri efectuate cu utilaje grele de cale pe firul 8 drculaie dintre H.m. Racpsi
staia CFR Rupea, Thainte de producerea accidentulovigr au fost:

> reparae periodi@ cu ciuruirea integrala prismei de piairspart executat in anul

1998 pe zona km 230+845+244+510;
> buraj de intrgnere executat in luna octombrie 2015 pe zonel@8m600+238+300
si km 239+600+239+800, lucrare care a fost finalizatdata de 21.10.2016;

restricionarea vitezei de circui@ dintre H.m. Racosi staia CFR Rupea la 50 km/h a fost
determinat de starea tehrimecorespurizoare a traverselar a prismei de piafrspari.
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C.5.2. Sistemul de management al siguran
A. Sistemul de management al sigur@n la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNGEFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementastemul propriu de management al sigiyEan
feroviare, in conformitate cu prevederile Directi#004/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind sigugarferoviaé si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autotizade siguratk administratorului/gestionarilor de infrastructur
feroviafa din Romania, aflandu-se in posesia:

* Autorizaiei de Sigurath — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prame Autoritatea de
Sigurana Feroviah Roman din cadrul AFER, confirgh acceptarea sistemului de management al
siguranei al gestionarului de infrastructuteroviai;

* Autorizgiei de Sigurati — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — mane Autoritatea de
Sigurana Feroviah Romarn din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispitzi adoptate de
gestionarul de infrastructurferovia@d pentru indeplinirea cenj@lor specifice necesare pentru
garantarea siguras infrastructurii feroviare, la nivelul proiecti, ntreginerii si exploatrii,
inclusiv unde este cazul, al Tnfireerii si exploa#rii sistemului de control al traficulugi de
semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistendd management al siguten feroviare
cuprindea, in principal:

» declaraia de politia Tn domeniul siguraei;

* manualul de management;

» obiectivele generalg cantitative ale managementului siguein

» procedurile opet@nale elaborate/actualizate, conform Regulamentufiinr.1169/2010.

in conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006nigelul Sucursalei Regionalde Gii Ferate
Brasov au fost difuzate ,Obiectivele generalecantitative ale managementului sigueirferoviare”
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scakeDirectorului Sucursalei Regionale Gii Ferate
Brasov, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursailefost nunti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurggi Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, din verifigrile si masuririle efectuate asupraasii liniei au rezultat neconforriti
privind desfisurarea lucirilor de mentena#i, comisia de investigare a verificat dasistemul de
management al sigurgai al CNCF ,CFR” SA dispune de proceduri pentruaaagta & intrginerea
este efectuatin conformitate cu cerigle relevante, constatandu-se faptylpentru a indeplini aceste
cerine, administratorul infrastructurii feroviare puldia intocmiti difuzat celor interegaProcedura
Operaionala cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spediiloa tehnice, standardelogi cerinelor
relevante pe intreg ciclul de vdaa liniilor in procesul de inttmere”.

in Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de Tritrere” a acestei proceduri opgomale este
mertionat printre documentele asociate/documentele de ngfadii Instrugia de intrginere a liniilor
ferate nr. 300/1982Aceasi instrugie este norri ngionak de sigurati si este folosii de éatre CNCF
,CFR” SA casi cod de practig& Tn cadrul proceselor de evaluare a riscurilor edecactivititilor
feroviare.

In urma verifi@rilor facute de atre comisia de investigarg analizirii documentelor puse la
dispoziie de atre CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regiodale Gi Ferate Brgov s-a constatati¢c nu
sunt respectate prevederile codului de praati@i sus amintitistrugia pentru intrginerea liniilor
ferate nr.300/198R dimensionarea nuirului de posturi aferente pentru subani¢ care asigur
intretinerea infrastructurii feroviare nefiindiduti in conformitate cu prevederile acestui cod de
practic.

Din documentele solicitate Diviziei Linii Bgav si Segiei L2 Sighsoara in subordineaieia
se aff Districtul nr.1 Racg, pe raza #ruia s-a produs accidentul feroviar, referitor Ime@nsionarea

activitatii acestei subuniti a rezultat &:
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1. Districtul nr.1 Race are in intrgnere: 38,000 km constructivi linie curérdesfisuraé, 5,298
km constructivi deskurai linii din statii si 34 schimfatori de cale echivata(12 schimlitoare
de cale simple, 4 bretele simplet traverdri cu jongiune dubk).

2. La data producerii accidentului feroviar, menteadmiilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigarde:

- 1sef district linii;
- 1 meserial cale (salariat al SC ,Inttimere Mecanizata Giii Ferate” SA) care exercita
functia desef de echip intreinere cale, fiind autorizat AFER n acest scop;
- 1 revizor de cale;
- 1lsef de echip autorizat AFER pentru revizia tehiia aii;
- 3 meseriai | cale;
- 4 meserigi 1l cale.
Salariaii acestui district au varsta cupringtre 46+55 ani (varsta medie este de 51 ani).

3. Districtul nu este dotat cu utilaje de mimecanizarai nici cu mijloace de transport caré s
asigure deplasarea personalului, a scukglaraterialelor. Activitatea de inttieere a liniilorsi
aparatelor de cale de pe raza de activitate aafigti este executatpreponderent in regim
manual, deplasarea personalului muncitar tinspre punctul de lucru efectuandu-se pe jos.

4. Tn baza unui contract pentru prstservicii incheiat intre administratorul de irdtauctue
feroviai publici CNCF ,,CFR” SAsi SC IMCF SA, la acest district au lucrat doi mesgn
cale, dintre care unul era autorizat AFER pegéfude echip intreinere calesi care preluase
aceste atribiii, seful de echip al districtului trebuind % efectueze revizia tehria aii. S-a
recurs la aceastsoluie deoarece la Districtul nr.1 Racpersoanele autorizate pentru revizia
tehnia a i nu erau n nurdr suficient.

5. Din documentele primare puse la dispi@zcomisiei a rezultatic numirul mediu de mesera
cale prezem zilnic la serviciu oscila intre 4+6 mesefiacale. Acest nuidr de personal
muncitor, raportat la volumul de luer recenzatai la faptul &, in unele zile trebuiau executate
dowa lucrari Tn puncte diferite, era insuficient. De asemermntru unele categorii de ladr
numarul de meseri@ de cale existent nu asigura nimi pe care trebuiaasil aiba formaia
minima de muncitori pentru executarea respectivelorhicr

6. Datoriti numirului redus de personal muncitor, a cditiir insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea krdor de Tntrgineresi reparare aa@i si in lipsa unei ddiri
tehnice adecvateseful de district nu putea realiza mentegannfrastructurii feroviare in
condiiile si termenele preizute de codurile de pradi¢inlocuirea tuturor materialelor de cale
necorespuritoare, remedierea defecteladiidn termenele preizute in codurile de practic
executarea ciclica unor luciiri de repargéie periodié a diii, etc.).

Comisia considér ca, necorelarea nufnului de personal muncitor cu: volumul lédtor de
intrgtinere si reparaie periodi@ a aii, cu periodicitatea execirii acestorasi cu al cantidtilor de
materiale rezultate Tn urma recaémsntelor efectuate n conformitate cu prevederit@lwilor de
practia, constituie sugsde pericole cu impliaa directe in deraierea trenurilor.

De asemenea, neaprovizionarea cu materialele mecasguirii mentenarei reprezini un
pericol (&a cum este definit prin Regulamentul UE nr.402/3@Ehtru siguraga feroviaé.

Documentele puse la dispoai comisiei de investigare deitee conducerea Diviziei Linii
Brasov, au scos in evidenfaptul @&, intre aceasta Directia Linii din centralul CNCF ,CFR” SA
exiséi un feedback privind solicitareg respectiv aprobarea angaj de personal pentru ocuparea
posturilor vacante. Acedstaprobare este iadimitata, casi aprovizionarea materialelor necesare
mentenatei, de resursele financiare insuficiente alocate.

Conform punctului 5.4.1.3 ,Evaluarea acceptarea riscului” din procedura opemaak PO
SMS 0-4.12 ,Managementul riscurilor de sigutaferovia@” evaluareasi acceptarea riscurilor n
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cadrul CNCF ,CFR” SA se face in baza unei analizgesce, analiz ce se finalizeaz prin
completarea ,Registrului de evid&na pericolelor proprii CNCF ,CFR” SA%i a ,Registrului de
evidena a pericolelor cu alactori feroviari din afara sistemului feroviar”.

In acest context, comisia de investigare a vetfidad administratorul de infrastructur
feroviai publica CNCF ,CFR” SA”, prin Sucursala Regioale Gii Ferate Braov, in cadrul agunii
de evaluare a riscurilor proprii a identificat petele induse de sittide prezentate anterior.

In urma acestei verifiti, a fost constatat faptuicSucursala RegionaCF Braov, in foaia de
lucru (anexa 3) la procedura opgwaak cod PO-SMS 0-4.12, nu inregistrase pericole capigea fi
generate de sittide prezentate, pericole ce ar fi putut fi pieute in mod rezonabil in cadrultamii
de evaluare a riscurilor.

In concluzie, comisia de investigare consides, dei la nivelul administratorului de
infrastructust ferovia@ publica, Tn conformitate cu prevederile Regulamentului WE1169/2010
,eXista proceduri care garanteazca infrastructura este gestionasi exploatat: in sigurana, findndu-
se cont de nudmul, tipul si amploarea operatorilor care ofér servicii prin intermediul reelei
respective, inclusiv de toate interamile necesare care depind de complexitatea aperdor”,
acestea nu se respett totalitate, motiv pentru care se poate purdidauie eficacitatea sistemului de
gestionare a siguras, asa cum este prazuta (definitd) in Regulamentul UE nr.1077/2012.

B. Sistemul de management al sigur@nla nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNMFECFR Marfa” SA in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemupiuode management al sigutanferoviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/Qftvind sigurana pe dile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguraa feroviaé si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/200(Cu
modificarile si completirile ulterioare) privind acordarea certificatuluie dsigurags in vederea
efectuirii serviciilor de transport feroviar peaite ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de ngamaent al siguraai feroviare:

» Certificatului de Sigura@d — Partea A cu nr. de identificare RO112015001fbiapari la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de SigufaReroviah Romar din cadrul AFER confirr
acceptarea sistemului de management al sigeirahoperatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Sigurag - Partea B cu nr. de identificare RO122015010(bibpari la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de SigtitalReroviai Romarn din cadrul AFER, confirm
acceptarea dispailor adoptate de intreprinderea ferovigrentru indeplinirea cenj@lor specifice
necesare pentru fuglgnarea in sigurah pe reeaua relevast in conformitate cu Directiva
2004/49/CEsi cu legislaia naionak aplicabik.

Sistemul de management al siggeaferoviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Mairf

SA fungioneaz si se dezvolt in comun cu Sistemul de Management Integrat,dntoncege si

structura integrétsi cuprinde, n principal uritoarele:

» declaraia de politiéi in domeniul siguramei feroviare;

» obiective generale SNTFM ,CFR Ma&tfSA pentru anul 2015;

» manualul managementului integrat (SMI).

C.5.3. Normeyi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luaténsiderare uratoarele:

normesi reglemendri

* Regulamentul de Exploatare TehniEeroviaé nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

* Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCTL815/2005;

 Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomafin transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;
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 Instruaiuni privind revizia tehnig si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

* Regulamentul de investigare a accidentalora incidentelor, de dezvoltarg Tmbunititire a
siguranei feroviare pe dle feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romania, aprofat p
HG nr.117/2010;

* Instruaia de normesi tolerante pentru construia si intretinerea dii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;

» Prescripii tehnice privind misurarea uzurilor verticake laterale alginelor de cale fer&t1987

* Instruaia pentru intrgnerea liniilor ferate nr.300/1982;

* Instruaia pentru folosirea vagoanelor désuarat calea nr.329/1995;

* NT - Norme de timp pentru luinile de Tntrginere cureri si reparaie periodi@ a liniilor de cale
ferati normati, edtia 1990;

e Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor pdviserviciul continuu maxim admis pe
locomotiva efectuat de personalul care condsitgau deserwte locomotive Tn sistemul feroviar din
Romania;

* Norma Tehnig Feroviad 82-002:2004 ,Vehicule de cale Ferafparate de tramne, legaresi
ciocnire. Prescrigii tehnice pentru repatia.”

sursesi referinge

» declaraiile salariailor implicati in producerea accidentului feroviar;

« fotografii efectuate la locul producerii accideniui la vagoanele deraiate in unitspecializate;

» documente privind menten@nciii pe zona producerii accidentului feroviar;

» procese verbale de constatare telgentru suprastructuraic si pentru vagoanele implicate n
deraiere;

» procesele verbale pentru verificarga citirea benzilor de vitezometryi a Tinregistirilor
consumurilor de energie electic

» documentele insoare ale trenului;

C.5.4. Fungionarea instalaiilor tehnice, infrastructurii i a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehni€ a liniei inainte de producerea accidentului

La data producerii deraierii, circuila feroviad pe linia cureri firul 1l dintre H.m. Race si
staia CFR Rupea era resttienat la 50 km/h in zona curbei km 238+425+238+790 (aufb
cuprinsul @reia s-a produs deraierea), datorgtirii tehnice necorespuatoare a elementelor
constructive ale suprastructurdiic

inainte de data producerii accidentului feroviae, linia cureri firul Il dintre H.m. Race si
staia CFR Rupea a fost efectaaterificarea geometrieiad cu vagonul de &surat calea al Sucursalei
Regionad de Gi Ferate Braov la datele de 14.05.203501.10.2015.

Analiza comparativ a defectelor inregistrate in urma acestaisuritori pe kilometrul in
cuprinsul @ruia s-a produs deraierea, respectiv pe km 238+ZBE*000 a evidarat agravarea 3tii
tehnice a suprastructuriiaic in intervalul de timp dintre cele déumasuratori. Astfel, dad la
verificarea efectuatla data de 14.05.2015, pe acest kilometru auifiosgistrate 800 puncte (punctajul
de calitate fiind ,satigicator 2"-S2), la verificarea efectuata data de 01.10.2015 au fost inregistrate
3100 puncte (punctaj de calitate fiind ,nesatstor’-NS).

Constadiri si masuratori facute la linie dup producerea accidentului
referitor la urmele de deraiere

Prima urnd de deraiere (punctul ,0”) a fost constaté cuprinsul curbei circulare cu raza
R=340 m, la km 238+608 se afla la o distga de 2110 mm dupcea de a doua jodntle capt a
JIL-ului (joanta izolant lipita) din dreptul semnalului de trecere BL 29 - fotdlnr
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foto nr.1 - pozia punctului O faz de a dua joantde capt JIL-ului

Urma de deraiere a fost identifigie o lungime de 40 mm pe suptafae rulare a ciupercii
sinei din partea dreapt(sina de pe firul exterior al curbe§) este orientdt inspre urnarul inactiv al
acesteia.

De la unarul inactiv, urma continii pe faa laterai a ciuperciisinei dinspre exteriorulai de
rulare, paain dreptul elementelor de fixargiaei de la prima travefigntalnit.

foto nr.2
in sensul de mers al trenului, la o disiate 310 mm fé de punctul ,0”, pe suprafa de rulare
asinei de pe firul exterior al curbei, a fost iderdi#fti 0 a doua urghidentici si de aceed lungime cu
cea descrisanterior, pozionati paralel fai de aceasta - foto nr.2.
La o distam de 2940 mm, Tn sensul de mers al trenulud, de@ punctul de inceput al celei de a
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doua urme, pe supraade rulare a ciupercginei firului exterior al curbei au fost identifieaina
doui urme asernatoare primelor dody a @aror lungimi erau 940 mm, respectiv 450 mm.

De la prima urra de deraiergi para la oprirea trenului atat intre fireld@ig catsi in exteriorul
acesteia, pe fa superioar a traverselosi pe elementele de fixare aleipllor metalicesi ale sinelor au
fost constatate urme produse de cirgaltn stare deraiata materialului rulant (traversesine rupte).

referitor la modul de al@uire a suprastructurii gii si verificarea prin n@suratori ale geometriei &ii

Incepand cu punctul ,0” (prima utimde deraiere), In sens invers de mers al trenwduo p
distana de aproximativ 50 m a fost verificat modul deatiire a suprastructuriiag si au fost efectuate
verificari ale ecartamentuluii ale nivelului transversal aki, cu tiparul de msurat calea, la baza de
masurare de 2,5 m. Tn urma pichiitau rezultat punctele ,0"+,20".

De asemenea, incepand tot de la punctul ,0”, mpeagicdistana au fost nisurate sgetile
curbei la mijlocul corzii de 20 m. In punctele fare au fot risurate sgetile s-a ficut si verificarea
uzurii sinelor.

Datorita faptului &, Tn cuprinsul panoului cu joahizolant lipita din faa punctului ,0” au fost
identificate elemente ale suprastructudiii cu uzurisi defecte, incepénd de la punctul ,0” pe lungimea
acestui panou au fost efectuate vedificmai aniinuntite (in dreptul fiedrei traverse) ale
ecartamentului, nivelului transversal aligi ale uzuriisinelor care al&tuiesc joanta izolaatlipita.

Tn urma tuturor acestor verifid au rezultat urritoarele:
referitor la modul de al@tuire a suprastructurii gii

- suprastructuraai in zona producerii deraierii, respectiv pe cukm 238+425+238+790
este al&tuita din sine tip 65, montate pe traverse de lemn, cale aot@ prindere elastic
tip SKL 12;

- In cuprinsul zonei pe care s-au efectuat veuifie s-a constatat faptubcau fost executate
lucrari de Tnlocuire a traverselor normale de lemn negpunitoare, dar acestea nu au fost
n totalitate inlocuite, fapt dovedit de traverselecorespuritoare identificate atat in
cuprinsul panourilor, caf in zona joantelor - foto nr.3.

Majoritatea traverselor necorespétoare erau putrezite in interior, motiv pentru dafeanele
nu mai puteau fi stranse, fapt care favoriza deypésspicilor metalice n lungul traversei - foto
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foto nr.4

- pe anumite zone fa laterad activa a ciuperciisinei de pe firul exterior al curbei prezenta
uzuri pronumate - foto nr.5;

foto nr.5

traversa din f@ punctului ,,0”, respectiv traversa 2 aveapdturi pe diretie longitudinad,
inclusiv sub placa metalicdin partea dreapt(corespunitoare firului exterior al curbei),
defect care impunea inlocuirea traversei - fot6.nr.
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foto nr.6

- starea tehnica traversei din punctul ,0” era de asemenea nepareitoare, aceasta avand
crapaturi pe direda de fixare a tirfoanelagi goluri Tn interiorul traversei, fapt pentru care
tirfoanele nugi mai realizau funga de fixare a picii metalice de traveis- foto nr.7.

\ : E T \ S |l 3
foto nr.7 - traversa din punctul O - cagol din partea dreapit (firul exterior al curbei)si detaliu

referitor la valorile misurate ale ecartamentului
Valorile ecartamentului asurate in punctele ,0"+,20", pichetate la baza desanare de 2,5 m,
au scos in evided faptul @, varigia ecartamentului de 2 mm/m adiide prevederile instrgionale,
era depsita. Valoarea cea mai mare a acesteia a fost de 5/2nrsire-a inregistrat intre punctele "
»1” (in sensul de mers al trenului) - foto nr.8.




L 3 '-< : =
foto nr.8 - firul exterior al curbei - starea tetwiia traverselor intre punctele 1-2 nu
permite strangerea tirfoanelor pentru impiedicadsplagirii placilor metalice
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diagrama ecartamentulyi diagrama ggeilor

referitor la nivelul transversal aldi

Verificarea Tn stare staticfolosind tiparul de risurat calea a valorii supraltarii caii Tn
punctele ,0"+,20” a pus Tn evidehfaptul @, Tn toate punctele #isurate valoarea supraftirii era mai
mare de 95 mm, aceasta fiind cupfiistre 97 mmnsi 128 mm.

Valorile deniveidrilor caii, masurate in stare staficpe zona punctelor ,,0"+,20” au scos in
evidena ca, torsionarea i intre punctele ,1"+,0” are valoarea de 20 mmpdagnd cu mult valoarea
maximi admis pentru viteza de 50 km/h (treapta resieicde vitea introdus pe curba in cuprinsul
careia s-a produs deraierea). Valoarea maxantorsiodrii caii admisi de prevederile instrtionale
este de 15 mm, peste aceasta putandu-se circuleeza de maxim 10 km/h.
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diagrama nivelului transversal

Comisia de investigare precizéaz primele 3 traverse déagunctul ,07, in sensul de mers al trenului
aveau capetele din partea sthafundate n prisma de piatspars ca urmare a circuleei materialului
rulant in stare deratat

referitor la verificarea aninuryita valorile misurate ale ecartamentulyi ale nivelului transversal
al caii efectuati in zona punctului ,,0%i Tn cuprinsul panoului cu joafitizolanti lipita

Valorile masurate ale ecartamentulgi ale nivelului transversal alac au evidemiat c3,
incepand de la a 6-a traversa de la punctul ,0%séins invers de mers al trenulgi)péara la ultima
travers (traversa a 14-a) tolerenadmid pentru ecartamentuliic, este depsita cu valori cuprinse
3+11 mm.

Interpretarea valorilor indicate de rigla orizdata sublerului pentru rasurarea uzurilor, a
evideniat inci o dat faptul &, valorile uzurii laterale a ciuperdinei de pe firul exterior al curbei
(care este o joadtizolang lipita) impuneau inlocuirea acesteia. Citiriledte n dreptul traverselor
6+9, defaseau valorile maxime admise dergscrigiile tehnice privind nisurarea uzurilor verticalgi

27




laterale alesinelor de cale ferat/1987”.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instglke feroviare

Instalaiile feroviare au fost gpite in stare de fugionare, fira a influena sau a fi afectate de

accidentul feroviar produs ca urmare a deraierijoamelor din compunerea trenului de rarf
nr.41758-1.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculetzdviare
La locomoti titulara EA nr.40-0456-0:

instalgia de sigurata si vigilenta tip WACMA era in funde si sigilati,

instalaia INDUSI era sigilat si in funaie, poziia manetei de pe cofret fiind ,M” (corespuitar
tipului de tren remorcat);

instalgia de nasuraresi inregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilat in fungie;

robinetul mecanicului tip KD2, in postul de undéat condus locomotiva, a fost &pit Tn poziia
[l (neutrd) si inzavorat;

frana de mahera stransg

la ambele posturi de conducere existau caté@ dglinzi retrovizoare;

instalaia de radio-telefon funiona corespuriior;

locomotiva nu avea fréreostatié;

La locomotivi impingitoare EA nr.40-0869-0:

instalgia de sigurata si vigilenta tip WACMA era in fungde si sigilati;

instalaia INDUSI era sigilat si izolatd, conform reglemeitilor in vigoare pentru poga
locomotivei la tren, pogia manetei de pe cofret ,M” (coresputar tipului de tren remorcat);
instalaia de nasuraresi inregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilat in fungie;

robinetul mecanicului tip KD2 a fostgt in poziia Il (neut’) si inzavorat;

frana de mé&hera strang

la ambele posturi de conducere existau caté@ dglinzi retrovizoare;

instalgia de radio-telefon funmna corespurior;

Constatiri privind vagoanele din compunerea trenului de fiamr.41758-1:

» Constaiiri efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

= schimtitoarele de regim ,Ma#f— Persoanedi ,Gol — Incircat” de la toate cele 33 de vagoane
ale trenului se aflau Tn paiicorespunitoare sirii vagoanelor;

» toate vagoanele erau legate intre ele in mod conedipr cu excepa vagoanelor deraiate;

= trenul avea in compunere 2 vagoane (vagoaneleedihaipozjiile 8 si 23 in tren) cu frana
automal defect si izolata, cu respectarea repadii franelor automate la trenurile de marf

= vagoanele nr.31537965504i831537957329-0 aveau maneta robinetului de izaarnestalaiei
de frard automai manipulai pe poziia ,izolat” dar pe formularul ,Afitarea Vagoanelor” aceste
vagoane nu aveau inceréuin dreptul lor pe coloana ,greutatea fr@nhatutomai” valoarea
corespunitoare acestora, iar aceste valori nu era@izige din totalul masei franate automate a
trenului;

= chiarsi Tn condiiile prezentate mai sus procentul de infrénati necesar, atat cu frana autonat
catsi cu franele de manera asigurat;

» au fost nisurate Taltimile centrelor tampoanelor tfa de nivelul superior akinei atat la
locomotiva Tmpingtoare, casi la ultimul vagon din tren, acestea incadrandinsealorile limita
prevazute de Instruga nr.250/2005;

» de asemenea, a fostisurat distana intre axele tampoanelor de la urma ultimului vegale la
tampoanele din fa ale locomotivei impingtoare, constatandu-seéi @cestea se incadrau in
limitele admise prin Norma Tehrid=eroviaé 82-002:2004 ,Vehicule de cale Feraf\parate de

tragiune, legarsai ciocnire. Prescrifil tehnice pentru repatia”.
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» Constaiiri efectuate la vagoanele deraiate:
La cele 6 vagoane deraiate din care 3 sislwmat, s-au constatat uttoarele:
= vagonul nr. 31537965984-2 (al 12-lea din compungesaului) - foto nr.10:

era deraiati rasturnat pe partea dreagtta de sensul de mers, intre firelssilll de circulaie, la
circa 18 m de cel de al 13-lea vagon din compunteesaului;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri d& 8p, proprietate SNTFM ,CFR Maif SA;
ultima repargée periodié (RP) a fost efectuata data de 07.09.2015 la CIRV — SIRV grwi;

osiile celui de-al doilea boghiu Tn sensul de nfergle 1+2si 3+4) se aflau in cadrul de boghiu
aferent, iar boghiul era fixat pe vagoarafdefecte evidente, fibe acestuia fiind puternic afectate
de rularea vagonului in stare derajat

primul boghiu in sensul de mers (coresptiozrailor 5+6, 7+8) era gezat transversal pesgima
din stéanga a firului Il de circulee (pe care a circulat trenul), la circa 16 m imarvagonului pe
care era montat;

seturile de arcuri elicoidale de suspensie afenentiler 5 si 7 erau Tmpistiate in dreptul celui de
al 13-lea vagon din compunerea trenului;

vagonul era legat prin aparatul de legare de vdgdmufaa sa (al 11-lea din compunerea
trenului);

foto nr.9

= vagonul nr. 31537957206-0 (al 13-lea din compunteraului):

era deraiagi rasturnat pe partea dreagata de sensul de mers, intre firelsill de circulaie;
vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri d& 8p, proprietate SNTFM ,,CFR Matf SA;

ultima repargée periodié (RP) a fost efectuata data de 07.09.2015 la CIRV — SIRV grwi;

osiile vagonului nu prezentau defecte evidentej hogle acestora erau puternic afectate de
rularea vagonului Tn stare deraiat

ambele boghiuri precusi osiile aferente erau fixate pe vagon;

robingii de aersi semiacuplrile aferente acestora atat dinspre cel de-al 42datsi dinspre cel
de-al 14-lea vagon erau smulse din conducta gengeaher a vagonului;
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vagonul nr. 31537957186-4 (al 14-lea din compungeraului):

era deraiatsi rasturnat pe partea dreaptatd de sensul de mers la aproximativ® 3&a de
diregiile celor doui fire de circulgie;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri d& 8ip, proprietate a SNTFM ,CFR MaifSA;
ultima repargée periodi@ (RP) a fost efectuata data de 29.04.2014 la REVA SA Simeria;
primul boghiu in sensul de mers (corespozrailor 1+2, 3+4) era &it de pe vagoni asezat
transversal pestgna din dreapta a firului Il de circyla (pe care a circulat trenul), I1&hgagon;

cel de al doilea boghiu Tn sensul de mers imgreunosiile aferente era fixat de vagon, dar rotit
la circa 90fata de axa longitudinala vagonului;

robinetul de aesi semiacuplarea aferentde pe cajitul dinspre cel de al 13-lea vagon erau
smulse din conducta generale aer a vagonului;

aparatul de legare situat pe agetapt al vagonului avea o eclisupt, cu ruptu nous 100%

si lagul cuplei smuls;

vagonul nr. 31537957063-5 (al 15-lea din compungeraului):

era deraiati inclinat la aproximativ 45pe partea dreapfata de sensul de mers spre firul | de
circulatie;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri d& 8p, proprietate a SNTFM ,CFR MaifSA;
ultima repargée periodi@ (RP) a fost efectuata data de 29.04.2014 la REVA SA Simeria;

osia afererit rotilor 1+2 se afla &ita din cadrul de boghiu de care agraga (primul in sensul de
mers)si rotird la 6 fata de axa longitudinala boghiului;

vagonul se aflasgzat cu celelalte 3 osii pesfma din partea dreapta firului Il de circulgie
(firul pe care circula trenul);

la osiile montate nu au fost constatate defectdeene, dar rdle erau afectate de rularea in stare
deraiai;

n dreptul reii nr.3 (partea dreaptin sensul de mers) erdzoti placa de inscrigionare a
vagonului din fga sa, respectiv cel de al 14-lea in compunerealtrien

in dreptul rgii nr.8 (partea starigin sensul de mers) erézati o semiacuplare de agrrobinetul
aferent de la vagonul dintkasa, respectiv cel de al 14-lea in compunerealtren

talerele tampoanelor de pe aap dinspre vagonul din spateléus(al 16-lea din compunerea
trenului) erau rupte iar elementele elastice dingeane erau impgtiate Tn jurul acestei zone;
semiacuprile de aersi robingii afereni dintre acest vagosi cel din spatele# erau in stare
buri, dar indoite puternic;

vagonul nr. 31537965369-6 (al 16-lea din compunt&ezaului):

era deraiati nclinat la aproximativ 45pe partea dreapfata de sensul de mers spre firul | de
circulatie;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuripl& &5, proprietate a SNTFM ,CFR MarfSA;
ultima repargée periodié@ (RP) a fost efectuata data de 23.02.2012 la ROMVAG SA Caracal,
ultimele revizii tip RRsi RIF au fost efectuate in luna aprilie 2015 la C¢IRSIRV Raiori;

vagonul se afla cu tibe de pe partea stéingn sensul de mers situate ingreele firului 1l de
circulgie si cu cele de pe partea dreapttre cele dolufire de circulae;

tampoanele situate pe aéapl dinspre vagonul din urma sa (cel de al 17-leecémpunerea
trenului) erau Tndlecate cu cele de la acesta din &rtalerele acestor erau rupte, iar elementele
elastice din aceste tampoane erau #gt@ate in imediata veciate;

vagonul nr. 31537965504-8 (al 17-lea din compun@eraului):

era deraiat de toate osiile, cuil®@de pe partea staimin sensul de mers situate pe partea atang
sinei din partea starga firului Il de circulaie iar cu cele din partea dreagituate intre cele
doui sine ale aceluid fir de circulgie;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri d& 8p, proprietate a SNTFM ,CFR MaifSA;
ultima repargée periodi@ (RP) a fost efectuata data de 30.08.2012 la ROMVAG SA Caracal,
ultimele revizii tip RRsi RIF au fost efectuate in luna octombrie 2015 IR\C—- SIRV Ghighiu;
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- 1n dreptul raii nr.4L (ultima de pe partea st&h@n sensul de mers al trenului sesgau 2 seturi

de arcuri elicoidale de suspensiéte de la aceastroat;
= vagonul nr.31537965607-9 (al 18-lea din compungezaului):

- era deraiat de prima osie in sensul de meiErit la aproximativ 147 m de prima uintde
deraiere;

- vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri d&8p, proprietate a SNTFM ,,CFR MaifSA,;

- ultima repargée periodié (RP) a fost efectuata data de 31.08.2012 la REVA SA Simeria;

- ultimele revizii tip RRsi RIF au fost efectuate in luna octombrie 2015 IB\C— SIRV Ghighiu;

- tampoanele situate pe Ghp dinspre vagonul din fa sa (cel de al 17-lea in compunerea
trenului) erau indlecate cu cele de la acesta din &yrmar tamponul de pe partea dreajt sensul
de mers al trenului de la cel de al 17-lea vagtovi puternic cisterna vagonului 18 producand
infundareai perforarea acesteia.

foto nr.10

Constafiri efectuate la CIRV — SIRV Bmv - Linia de Repard Brasov Triaj la vagoanele

nr.31537965984-2i nr.31537957206-0:

= avand in vedereagoziia, distama parcurs in stare deraiatsi constadrile efectuate la fia locului
indicau faptul &, vagoanele nr.31537965984-2 (al 12-lea din commanetrenului) si
nr.31537957206-0 (al 13-lea din compunerea trepdunt primele care au deraiat in accident,
deraierea celorlalte fiind ultericasi, ca urmare, neinflugédnd cauzele producerii acestui accident
feroviar, la data 02.12.2015 la CIRV — SIRV Ba - Linia de Repata Brasov Triaj, au fost
efectuate verifigri la cele dod vagoane mai sus amintite;

» cu aceadtocazie au fost efectuateasuratori ale elementelor geometrice de la osiile déeafeota
gr, TnNaltimeasi grosimea buzei bandajuluiitimea bandajului, diametrul titor, distana intre feele
interioare ale rglor si distarta intre fetele exterioare algitor) apatinand vagoanelor mé@onate;

= Tn urma nasuiatorilor efectuate s-a constatdt toate cotelgi dimensiunile mMisurate se incadrau in
limitele admise prin Instry@ nr.250/2005;
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* cu ocazia verifigrii osiilor deraiate s-a constatat fapttl c
- la vagonul nr.31537965984-2 (al 12-lea in compumeteenului) toate nde prezentau
deteriotrii ale suprafeelor de rulare datotitcirculgiei in stare deraiaf la rgile 5, 6, 7si 8
(primele n sensul de mers al trenului) acesteribesiel fiind mult mai accentuate;
- la vagonul nr.31537957206-0 (al 13-lea in compumeteenului) toate nde prezentau
deteriotrii ale suprafeelor de rulare datotitcirculgiei in stare deraiat
» de asemenea, cu acéastazie a fost verificatvizual starea tehnica crapodinelor celor 2 vagoane.
In urma acestei verifiti s-a constatat faptulicacestea erau corespatmare, avand garniturile in
stare bua, iar pkcile de poliamid aveau urme normale de uzgr erau sparte in urma deraierii.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circyia trenului

Din examinarea diagramelor IVMS a rgiefaptul ¢ s-au respectat vitezele maxime de
circulatie a liniei prevdzute n livretul cu mersul trenurilor de mangbe Sucursala Regiordatie Gi
Ferate Brgov, in Buletinul de Avizare a Restiitor de Vitezza (BAR) Brasov — Decada 11-20
noiembrie 2015precumsi cele previzute de limidrile de vitez semnalizate pe teren

Analizand nregisirile instalaiei de inregistrare a vitezei (IVMS) de la locorwattitulag EA
nr.40-0456-0, coroborate cu distale pe care s-a circulat géla oprirea trenului cu vagoanele in stare
deraiai a reigit faptul a, la trecerea locomotivei titulare prin punctul ,Q3unctul unde au fost
constatate primele urme de escaladare a firuluerext al curbei de la km 238+607jteza de
circulatie a trenului a fost de 47 km/h - ora 01:27:2988, la trecerea celui de-al 12-lea vagon din
compunerea trenului (primul deraiat) prin zona pulg ,0” (km 238+607) viteza trenului a fost de
41 km/h - ora 01:27:43,8 - foto nr.11.
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foto nr.11

Din verificarile efectuate dup desdércarea datelor inregistrate in data de 19.11.2045 d
instalaiile care inregistregzconsumul de energie electi¢CEL) ale locomotivelor de remorcare a
reiesit ca:
- locomotiva titulai EA 40-0456-0a inregistrat un consum de energie elettactiva de 153
kwh, respectiv energie eleciticeactia de 61 KVARh pe intervalul orar 01:23:00-01:32:00
(ultimele 9 minute Tnaintea opririi);
- locomotiva impingtoare EA 40-0869-@ inregistrat un consum de energie elettactiva de
47 kwh, respectiv energia electriceactia de 19 KVARh pe intervalul orar 02:20:00-
02:29:00 (ultimele 9 minute Tnaintea opririi) aktfe
- In intervalul 02:20:00 + 02:22:00 se Tinregistéeam consum de energie eleclritn
crestere (energie electdaactiva 24 kwhsi energie electric reactivi 9 KVARh);

- In intervalul 02:22:00 + 02:24:00 se Tinregistéeam consum de energie eleclritn
descretere (energie electdactiva 22 kwhsi energie electricreactiva 8 KVARh);

- Inintervalul 02:24:00 + 02:29:00 este inregist@sum minim de energie electriactiva
de 1 kwsi energie electricreactiva 2 KVARh;;

Mentionam faptul &, la locomotiva Tmpingtoare EA 40-0869-0 s-a consta&atistena unui
decalaj de timp de 57 minute (in plus) intre oradrstrai de ctre instalaia IVMS si cea inregistrat
de ctre instalgia CEL, astfel &, pentru o interpretare cor&a intervalelor orare m@onate mai sus a
fost necesar a seatea 57 minute. In conseein orei 02:20:00 (ora nregistiatle instalda CEL) Ti
corespundea ora 01:23:00 (inregistde instalda IVMS).

Din analizarea datelor mgonate mai sus a reié faptul c, la momentul producerii
escaladrii, locomotiva Tmpingtoare a inregistrat un consum minim de energidraéactiva de 1 kw
si energie electricreactia 2 KVAR, ceea ce duce la concluzia t acel moment acedsbcomotiva
nu era acti¥ in remorcarea trenului. Din verificarea acefortregistéiri s-a constatat faptulac
locomotiva impingtoare a fost activ in remorcarea trenului doar duprecerea prin H.m. Rago
conform reglemeditilor n vigoare. Ea a participat la remorcareautai doar pe paiunea de ramp
in sensul de mers al trenului dintre H.m. Ragcstaia CFR Rupea, care s-a terminat cu aproximativ
1,3 km Tnainte de locul unde s-a produs accidentul.

C.5.5. Interfga om-maginda-organizgie

Personalul de conducerg deservire al locomotivelor de remorcare a trenutoplicat n
accident nu a depit serviciul continuu maxim admis pe locomatipara la producerea acestuia.

La data producerii accidentului feroviar, persohaperatorului de transport feroviar de narf
SNTFM ,CFR Marf” SA deginea permise de conducere pentru tipurile de lo¢mhaondusesi
deservite, autoriza pentru exercitarea fumiei, precumsi autorizaii pentru efectuarea preg la care
s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de condugiedeservire al locomotivelor gieea avizele medicalg
psihologice necesare exeécit functiei, in termen de valabilitatg fara observai.

C.6. Analiza si Concluzii
Starea tehnic necorespuritoare a suprastructuriiac a fost determindt de managementul
defectuos, prin faptulacnu au fost aplicate prevederile din Instraade intr@nere a liniilor ferate
nr.300/1982 (cod de praciicparte a SMS), referitoare la dimensionarea d&ruli de personal al
Districtului de linii nr.1 Rac@in concordati cu:
- norma de manop&rde intr¢inere curerit in exectie manual pe an pe km convéonal, de
174 om zile norra;
- numarul de km convefionali de repange periodic.
Starea tehnic necorespuriitoare a suprastructuriiac a fost determindt si de cantiftile
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insuficiente de materiale livrate acestui distpehtru asigurarea mentemainciii.

Lipsa unui mijloc de transport necesar depiapersonalului muncitor, materialeler sculelor
catre locul execudtrii lucrarilor, a avut implicdi directe in nerespectarea prevederilor Insteipentru
folosirea vagoanelor de asurat calea nr.329/1995 (cod de pragtiparte a SMS), referitor la
termenele in care trebuie remediate defecteleibtrate de vagonul dedsurat calea.

in concluzie, avand in vedere aspectele preemdacapitolul C.5.4.1.Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehaia elementelor constructive ale suprastructiunmodul de
alcituire, comisia de investigare considglefi acestea au influgat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica vehiculelor feroviare

Avand in vedere meinile consemnate in capitol@.5.4.3. - Date constatate la fyionarea
materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale acestuiai in capitolul C.5.4.4. Date constatate cu
privire la circulasia trenului, se poate afirmaacstarea tehnica locomotivelor, a vagoanelgirmodul
de remorcare al trenului nu a inflyehproducerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Analizand aspectele prezentate Tnatagi cu: modul de remorcare al trenului, starea tehaic
locomotivelorsi a vagoanelor din compunerea trenului, gazvagoanelor deraiate, precumstarea
caii, comisia de investigare a concluzionat primul vagon deraiat a fost vagonul nr.31537965628
(al 12-lea din compunerea trenului), care in ur@iérii s-a &sturnat pe partea dreagata de sensul
de mers intre firele i | de circulaie.

Deraiereasi rasturnarea acestui vagon a determinat in contindaraierea uritoarele 6
vagoane (dintre acestea 2 s-asturnat)si la intreruperea conductei generale de aer altrerfapt ce a
condus la franarea de urg&a acestuia.

Viteza maxind de circulaie pe linia cureritfirul 1l dintre H.m. Race si staia CFR Rupea este
de 65 km/h.

in zona producerii deraierii traseuiiceste in curb cu deviaie stanga f@ de sensul de mers al
trenului, valorile teoretice ale acestei curbe penriteza de 65 km/h (conform inregisttor puse la
dispoztia comisiei) fiind: raza R=340 m, supraltarea k=95 mm, suprargirea s=10 mm.

La data producerii deraierii, viteza de cirgidape curba de la km 238+425+238+790 era
restrigionati la 50 km/h datorit stirii tehnice necorespuatoare a unora dintre elementele
constructive ale suprastructurdiic

In urma verificrii valorii suprairltarii in punctele ,0”+,20”, In stare statics-a constatatic in
toate punctele asurate, valoarea supréaitarii era mai mare de 95 mm, fiind cupringtre 97 mmsi
128 mm.

Preciam faptul &, exceptand valoarea torsiwi caii dintre punctele ,0”si ,1”, valorile
torsioririi caii calculate pentru toate celelalte puncte in @afest nisurat supraidltarea, nu dejsesc
valoarea torsiadrii corespunztoare vitezei de 50 km/h, vit2Zmpusi de restriga introdué pe toai
lungimea curbei in cuprinsufi@ia s-a produs accidentul feroviar.

Valorile torsiorrii caii calculate pentru punctele ,4",20” erau cuprinse intre 0 mm - 5 mm.

Torsionarea @i calculag intre punctele ,08i ,1” era de 20 mm, valoare care impune
inchiderea circulgei feroviare.

Avand in vedere faptulac deraierea vagonului a avut ca efect afundargarisma de piatr
spart a capetelor traverselgrafectarea elementelor de fixare agibr metalice de traversg a tlpii
sinei de picile metalice, precunsi faptul ci, valorile torsiodrii caii calculate pentru punctele 4"
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,20” erau maxim 5 mm, comisia de investigare nu wup stabili dag Tnhainte de producerea
accidentului, torsionaredicdintre punctele ,0%i ,1” avea valoarea de 20 mm.

Introducerea unei restticde vitez pe o zo# in curkd cu supraiéltare, are ca efect apgai
unui exces de supraiiare care, sub ganea fotelor transmise de tibe materialului rulant dtre sine,
are drept consedihincircarea suplimentarasinei de pe firului interior al curbei.

In aceste condi si luand in considerare faptui pe zona curbei km 238+425+238+790:

- nu au fost inlocuitginele pentru care se impunea scoaterea din cabeitdaizurii orizontale a
ciupercii acestora,

- executarea ludrilor de buraj mecanizat s-adut fara inlocuirea tuturor traverselor de lemn care
nu permiteau fixarea ftilor metalice prin intermediul tirfoanelor (trawer necorespuatoare,
unele consecutive);

- starea tehnica traverselor dintre punctele deéisurare ,27si ,1” (respectiv traversele 10+7 in
sensul de mers al trenului), permitea deplasaredungul traverselor a ptilor metalice
impreurd cu sina din partea dreapt(sina de pe firul exterior al curbei), Tn sensukrmi
ecartamentuluii;

- varigia ecartamentului ai Tn zona punctului deraierii, determifiain stare static depisea
valoarea maximadmis;

- starea tehnic a traversei din punctul ,0%i a traverselor anterioare (traversasilrespectiv
traversa 2) era necorespatoare, captul din partea dreapt(corespunator firului exterior al
curbei) permiand deplasarea in lungul traverselor (inspre ertdriciii) a ansamblului plac
metalic-sina,

a avut loc o crgere a unghiului de atac dintre roata atac@rdata nr.8) a celui de al 12-lea vagon din
compunerea trenuluii sina din partea dreapt(de pe firul exterior al curbei) ce a fost generdé
cresterea valorilor abaterilor la ecartamentiii sub agiunea fotelor dinamice transmisgnei de raile
materialului rulant, fapt ce a condus lasteeea fotei condudtoare ce a amnat pe aceastroat si,
implicit, la defisirea condiiei de stabilitate la deraiere.

In concluzie, comisia de investigare conside;, starea tehnica suprastructuriizi a fost cea
care a determinat escaladarea ciupamei de étre buza bandajului to din partea dreagta primei
osii (in sensul de mers al trenului) a celui dd2llea vagon, &@lerea n exteriorulad a acestei ro
concomitent cu deraiereatiialin partea starga aceleisi osii.

C.7. Accident causes
C.7.1. Direct cause, contributing factors

The direct causef the accident is the over-climbing of the actiaeeral surface of the rail head
from the exterior track of the curve by the flaraferight wheel of the first axle in the train rungi
direction (axle corresponding to the wheels 7+@nfrthe wagon no.31537965984-2 (theé" i the
train), because the increase of the ratio betwhenedading force and the load acting on the leading
wheel (wheel no.8), exceeding the limit of stapiét derailment.

The increase of the ratio between the leadingef@wed the load acting on the leading wheel
happened because the the increase of the latecal fguiding one) on this wheel and the serioud loa
transfer of this wheel.

Contributing factors:

- unsuitable technical condition of the sleepersh@ points ,1” and ,0” (in the train running
direction), allowing the movement of the metalliatps from the exterior track, meaning the
increase of the gauge value;

- deviations at the track gauge between the poirsd?1 (in the train running direction), whose
values measures in static condition exceeded #uk taccepted limit. This gauge values led

implicitly to the exceeding of the accepted chaafhe gauge over 2mm/m;
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- the variable lateral wears of the rail head, thatease the hunting motion of the wagons;
- the superelevation of the track generated by teedpestriction at 50 km/h in the curve at km
238+425-238+790, where the cant of track was caledIfor speed of 65 km/h.

C.7.2. Underlying causes
- infringement of the provisions of art.1, point ¥4rh the |nstruction of norms and tolerances
for the construction and maintenance of lines gitindard gauge no.314/1989¢oncerning
the accepted tolerances as against the nominaégesigblished for the lines with ballast bed;
- infringement of the provisions of the point 4.1rfraChapter 4 ,Norms of labor and material
consumption”, of [nstruction for the line maintenance no.300/198@ncerning the assurance
of the labor norm for the current hand maintenance.

C.7.3. Root cause

Root causeof the accident is the lack of application of thevisions from the operational
procedure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance with #@hrical provisions, standards and relevant
requirements during the line life in the mainterepoocess”, part of the safety management systém go
by CNCF ,CFR” SA, concerning the sizing of the &taif the sub-units for the track maintenance, in
relation to the works, fact confirmed by the sutirgl of the staff of the Track District no.1 Raco
within Track Section L2 Sigkoara.

C.8. Additional remarks

During the investigation one found out some deficies and lacks, non-relevant for the

conclusions on the accident causes, as follows:

- one did not comply with the rest time outside tloenk (in Depot Brgov) for the locomotive
staff from the hauling locomotives of the freigh&ibh no.41758-1 involved in the accident
(before its routing), that being less than the lwdlfthe previous working time, against the
provisions of the art.8, point 1 dilorms on maximum continuous duty accepted in the
locomotive, performed by the driver and/or drivea'ssistant for Romanian railwayapproved
by Order of the Minister of Transports n0.256/2013;

- one did not performed the visual inspection of tlaen no0.41758-1 at its arrival in the railway
station Brazi, because the wagon examiner wasietily telephone by the movements
inspector to come after the stabling of the trairihe station. So, one did not meet with the
art.10, paragraph (4), letter a) from thstructions for the technical control and mairaece
of operated wagons no.250/2005

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

During the investigation one found out that thentemance of the track superstructure was not
made in accordance with the provisions of the praatodes (reference documents/associated of the
procedures from the safety management system offFCRER” SA).

Taking into account the factors contributing aé taccident occurrence, factors based on
underlying causes that are deviations from thetjp@acodes, as well as that the surveillance of the
railway economic operators has to be done by R@naRailway Safety Authority — ASFR, the
investigation commission does not consider necgs$eassue safety recommendations.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmiteorRatii de Siguram Feroviai Roman,
administratorului de infrastructurferoviai publici CNCF ,CFR” SAsi operatorului de transport
feroviar de magf SNTFM "CFR Marf” SA.

Membrii comisiei de investigare:

» Eduard Stoian investigator principal
> Marian Zamfirache membru
> Sever Paul membru
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