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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

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

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

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

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), lit.b, - ,deraieri de vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigariei

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” SA din data de 23.12.2014 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional
de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala CF Bucuresti, privind accidentul feroviar
produs, la data de 23.12.2014, ora 02:03, in circulatia trenului de marfa nr.80386, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfai SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, la iesirea din statia CFR Ploiesti Sud, prin deraierea
de toate osiile a 3 vagoane (nr.84537850118-1 al 4-lea, nr.84537850017-5 al 5-lea si
nr.84537851087-7 al 6-lea de la locomotiva) si ludnd Tn considerare faptul ca evenimentul feroviar
se Tncadreaza ca accident, Tn conformitate cu prevederile art.7 alin.1 pct.b din Regulamentul de
investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de
investigare.

Astfel, prin decizia nr.160 din data de 23.12.2014 a directorului OIFR, a fost numita comisia
de investigare, dupa cum urmeaza:

a. Mitu-Costel AFANASE investigator - investigator principal
b. Eduard STOIAN sef serviciu - membru
c. Tudor CIOLACU investigator - membru

d. Stefan CIOCHINA investigator - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 23.12.2014, in jurul orei 02:03, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF
Bucuresti, in statia CFR Ploiesti Sud, la iesirea de la linia nr.2, in abatere, in directia Brazi, in
circulatia trenului de marfa nr.80386, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC
GRUP FEROVIAR ROMAN SA, s-a produs deraierea de toate osiile a 3 vagoane
(nr.84537850118-1 al 4-lea, nr.84537850017-5 al 5-lea si nr.84537851087-7 al 6-lea de la
locomotiva). Deraierea s-a produs pe schimbatorul de cale nr.57 prin escaladarea acului curb (in
zona calcéiului) de catre roata din stanga a osiei nr.1-2 a vagonului nr.84537850017-5, prima in
sensul de mers. VVagoanele nu erau incarcate si apartin operatorului de transport feroviar SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA.

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statiile CFR Ploiesti Sud —
Brazi si Ploiesti Sud — Ploiesti Vest a fost inchisa la data de 23.12.2014 ora 02:04. Circulatia
trenurilor s-a reluat pe firul nr.1 de circulatie Ploiesti Sud-Brazi pe baza de ordin de circulatie la ora
03:30, iar de la ora 04:07 cu viteza normala. Pe firul nr.l de circulatie Ploiesti Vest-Ploiesti Sud a
fost reluata circulatia incepand cu ora 08:07. Circulatia pe firul nr.11 de circulatie Ploiesti Sud-Brazi
a fost reluata incepand cu ora 22:37. Pe firul nr.1l circulatie Ploiesti Vest-Ploiesti Sud circulatia a
fost reluata la data de 24.12.2014 incepand cu ora 21:22.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au intarziat 64 trenuri de calatori cu un total
de 1614 minute si 3 trenuri de marfa cu un total de 2000 minute.

Vagoanele deraiate au fost ridicate cu ajutorul trenului de interventie utilizandu-se macaraua
EDK 750 tf si vagonul de ajutor cu vinciuri hidraulice.

Tn urma acestui accident nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit:

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea acului curb al
schimbatorului de cale nr.57, in zona calcéiului acului, de catre roata atacanta nr.2 a vagonului
nr.84537850017-5 ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau
pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere. Cresterea a fost generata de
actiunea combinata a urmatorilor factori:

- descarcarea de sarcina a rotii nr.2, provocata de ruperea arcului de suspensie in foi

aferent fusului de osie nr.3, in conditiile unei fisuri vechi existenta in zona de racordare
a foii principale a arcului cu ochiul acesteia, care s-a amplificat in regim dinamic.

- aparitia unui unghi de atac defavorabil al osiei in cale datorita depasirii tolerantelor

admise Tn exploatare la ecartamentul prescris pentru aparatele de cale.

Deraierea rotii atacante nr.2 a vagonului nr.84537850017-5 s-a produs prin cumularea celor
doi factori, respectiv ruperea foii principale a arcului si valoarea ecartamentului caii, niciunul dintre
acestia neputand determina singur deraierea.

Cauze subiacente:
Nu au fost identificate cauze subiacente.

Cauze primare:

Lipsa unor reglementari referitoare la efectuarea de verificari, intre reviziile planificate, in
scopul identificarii unor defecte ascunse (care nu pot fi observate in cadrul reviziilor tehnice la
trenuri) la suspensia care echipeaza vagoanele cu boghiuri tip H.

Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
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pe rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea n care s-a produs, fapta se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1), lit.b.

Recomandari de siguranga:

Tn cazul accidentului produs in circulatia trenului de marfa nr.80386 s-a constatat ca ruperea
foii principale a arcului de suspensie, corespunzator cutiei de osiei nr.2, a vagonului
nr.84537850017-5 s-a produs la oboseala, pe fondul unui tratament termic necorespunzator, in
conditiile existentei pe fetele foii principale a arcului de suspensie a concentratorilor de tensiune
proveniti din rugozitatea grosolana a suprafetei, precum si din cavitatile de coroziune ce au avansat
n material si au condus, in timp, la aparitia unor retele de fisuri de oboseala.

Retelele de fisuri de oboseala ar fi putut fi identificate Tn conditiile Tn care, cadrul de
reglementare ar fi prevazut ca efectuarea verificarii arcurilor pentru suspensiile boghiurilor tip H in
zonele greu accesibile ale acestora, sa se efectueze la intervale de timp astfel determinate, Tncat
aparitia fisurilor in aceste zone sa fie identificata din timp astfel incat ruperea arcurilor sa fie
Tmpiedicata.

Avand in vedere cele mentionate, comisia de investigare considera necesara emiterea unei
recomandari de siguranta catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména — ASFR 1n sensul ca
aceasta sa se asigure ca Sistemul de Management al Sigurantei al operatorilor de transport feroviar
de marfa contine suficiente masuri pentru tinerea sub control a riscurilor manifestate prin defectarea
componentelor suspensiilor vagoanelor cu boghiuri tip H.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.80386 a fost expediat din statia CFR Bacau la data de 22.12.2014, ora
16:40 si avea ca destinatie statia CFR Brazi.

La plecarea din statia CFR Bacau trenul era compus din 44 vagoane goale, 176 osii, 967
tone.

Tn statia CFR Buzau au fost efectuate operatiuni de manevrare pentru introducerea in tren a
locomotivei DA 60-1507-7, in stare inactiva (pozitionata dupa locomotiva de remorcare), dupa care
trenul a fost expediat catre statia CFR Brazi in jurul orei 22:53.

Pe distanta Bacau — Ploiesti Sud nu au fost Tnregistrate probleme in circulatia trenului.

Trenul de marfa nr.80386 a fost remorcat de locomotiva EB 425 186-0 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA). Personalul care
deservea aceasta locomotiva apartinea aceluiasi operator de transport feroviar de marfa.

La data de 23.12.2014, in jurul orei 02:03, in statia CFR Ploiesti Sud, la iesirea de la linia
nr.2, in abatere, in directia Brazi, s-a produs deraierea de toate osiile a 3 vagoane (nr.84537850118-
1 al 4-lea, nr.84537850017-5 al 5-lea si nr.84537851087-7 al 6-lea de la locomotiva). Prima urma
de deraiere a fost identificata pe acul curb al schimbatorului de cale nr.57 (schimbatorul nr.57),
provenind de la escaladarea acului curb (in zona calcéiului) de catre roata din stanga a osiei nr.1-2 a
vagonului nr.84537850017-5, prima Tn sensul de mers. Deraierea s-a produs prin escaladarea acului
curb al schimbatorului de cale nr.57 de catre buza bandajului rotii din partea stdnga a primei osii in
sensul de mers (osia nr.1-2) a vagonului nr.84537850017-5, rularea acesteia pe suprafata de rulare a
acului curb si a contraacului drept, urmata de caderea acestei roti in exteriorul caii si antrenarea in
deraiere a rotii din partea dreapta a aceleiasi osii.
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Vagonul a circulat cu aceasta osie deraiata pana la véarful acelor traversarii cu jonctiune
dubla (TJD) nr.39/41, unde a lovit puternic cu roata din partea stanga varful acului drept al directiei
I11 fortdnd lipirea acestuia de contraacul curb al acestei directii si implicit manevrarea acelor
macazului nr.41 cu talonarea electromecanismului de macaz. In urma acestei actiuni s-a realizat
accesul vagoanelor pe diagonala formata din TJD nr.39/41 si schimbatorul nr.33.
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Tn aceste conditii, pana la oprirea trenului, rotile celui de al 2-lea boghiu al vagonului au
rulat Tn abatere pe diagonala 39/41-33. Astfel cele doua boghiuri ale vagonului nr.84537850017-5 s-
au inscris pe directii paralele, fapt care a determinat deraierea tuturor rotilor vagoanelor nr.4 si nr.6
din compunerea trenului.

Circuland cu cele doua boghiuri pe directii paralele vagonul nr.5 a lovit si rupt doi stélpi
SCB de sustinere a firului liniei de contact, producand ruperea acestuia.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr.1.
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figura nr.1.
Cele trei vagoane au circulat in stare deraiata pe o distanta de aproximativ 170 m.

Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai Organismului de Investigare
Feroviar Roman (OIFR), Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana (ASFR), Sucursalei Regionala
CF Bucuresti, operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si
reprezentanti ai Politiei TF.

C.2.Circumstangele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. - Sucursala Regionala CF Bucuresti.
Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al
Districtului de linii nr.7 Ploiesti Sud.

Locomotiva de remorcare EB 425 186-0 si vagoanele deraiate din compunerea trenului de
marfa nr.80386 sunt proprietatea SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Revizia tehnica la trenul de marfa nr.80386 a fost asigurata de catre agentul economic SC
Grampet Service SA.

Instalagia de comunicagii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietate a
operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si este ntretinuta de catre
agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Personalul care conducea si deservea locomotiva de remorcare era salariat al operatorului de
transport SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.




C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80386 a plecat din statia CFR Buzau, statie unde a avut ultima
modificare a compunerii trenului, remorcat de locomotiva EB 425 186-0 si avea urmatoarea
compunere: 44 vagoane, tip Z goale, plus locomotiva DA 60-1507-7, in stare inactiva (pozitionata
dupa locomotiva de remorcare), avand o lungime de 640 m, 180 osii, tonaj 1087 tone, tonaj franat
automat real/necesar 1089/544, tonaj franat de ména real/necesar 906/109.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF
Bucuresti, in capatul X al statiei CFR Ploiesti Sud, peste breteaua nr.53/61-65/75-57-63/73, in
cuprinsul schimbatorului de cale nr.57.

Tn profilul in lung breteaua nr.53/61-65/75-57-63/73 din capatul X al statiei CFR Ploiesti
Sud, care cuprinde schimbatorul de cale nr.57 este in palier (declivitate 0 %o);

Descrierea suprastructurii caii

Breteaua nr.53/61-65/75-57-63/73, a fost introdusa n cale la data de 22.12.1989 si este o
bretea combinata tip 49 alcatuita din 3 traversari cu jonctiune dubla (TJD) si un schimbator de cale
simplu, avand distanta intre axe D=4750 mm. Schimbatoarele de cale sunt cu ace flexibile, au raza
R=190 m, tangenta tg=1/9.

Deraierea s-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.57, prin escaladarea acului curb
n dreptul ultimului protap (primul in sensul de mers).

Schimbatorul de cale nr.57 a fost atacat pe la calcai in abatere, trenul circuland pe linia nr.11
directa a statiei CFR Ploiesti Sud, peste diagonala 63/73-57 si iesire spre directia Brazi pe firul 1l de
circulatie, trecand peste macazele nr.51 si 41/39 (din breteaua 37-51-39/41-45/55) manevrate in
pozitie ,,pe directa”.
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Schimbatorul de cale nr.57 are urmatoarele caracteristici: tip 49, raza R=190 m, tangenta
tg=1/9, deviatie stanga, ace flexibile, fixator de varf cu cleme, traverse lemn, prindere indirecta tip
K. Macazul schimbatorului de cale nr.57 este centralizat electrodinamic si este actionat de
electromecanism tip EM5.

Suprastructura caii aferenta liniei curente fir Il Brazi-Ploiesti Sud este alcatuita cu sina tip 65
montata pe traverse de beton T17. Acest tip de suprastructura se racordeaza cu suprastructura tip 49
din care este alcatuita TID nr.39/41 prin intermediul unui cupon de tranzitie 65/49.

Schimbatoarele de cale nr.33 si nr.31 afectate ca urmare a inscrierii vagoanelor deraiate pe
diagonala 39/41-33 cu acces pe firul 1l de circulatie Ploiesti Sud-Ploiesti Vest au urmatoarele
caracteristici:



- schimbatorul de cale nr.33 - tip 65, raza R=300 m, tangenta tg:1/9, deviatie dreapta,
ace flexibile, traverse de lemn, prindere indirecta tip K;

- schimbatorul de cale nr.31 - tip 60, raza R=300 m, tangenta tg:1/9, deviatie dreapta,
ace flexibile, traverse de lemn, prindere indirecta tip K;

Viteza maxima de circulatie Tn abatere peste toate schimbatoarele de cale este de 30 km/h.

C.2.3.2. Instalayii

Circulatia prin statia CFR Ploiesti Sud se face pe baza indicatiilor semnalelor blocului de
linie automat.

Tn urma verificarilor efectuate la instalatiile interioare si exterioare, nu s-au constatat
nereguli in functionarea instalatiilor feroviare.

C.2.3.3.Vagoane
Caracteristicile  tehnice  ale  vagoanelor  nr.84537850118-1, nr.84537850017-5,
nr.84537851087-7 implicate Tn deraiere:

- seria vagoanelor -Zas;
- tipul franei automate -KE- 2c AL;
- regulator SAB -DRV 2 AT 450;
- frdna de mana -manevrabila de pe platforma;
- tipul boghiurilor -Y25Cs;
_H’
_H’
- tipul rotilor -cu bandaj aplicat;
- ampatamentul vagonului -6,800 m;
- ampatamentul boghiului -1,800 m;
- lungimea totala -12,600 m;
- tara -22,260 kg;
-22,800 kg;
-22,800 kg;
- capacitatea de Tncarcare -40,7 tone;
-40,2 tone;
-40,2 tone
- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV 23.04.2013 (6) SIM,;

-REV 29.06.2012 (6) SIM;
-REV 31.07.2012 (6) SIM.
C.2.3.4.Locomotive
Trenul de marfa nr.80386 a fost remorcat de locomotiva electrici EB 425 186-0. Tn corpul
trenului, pozitionata dupa locomotiva de remorcare, era introdusa si locomotiva DA 60-1507-7, in
stare inactiva.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatii radio-telefon.

C.2.5. Declangarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai Sucursalei
Regionale CF Bucuresti, ai operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA,
ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER si ai Politiei TF.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viegi omenesti si raniyi
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.
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C.3.2. Pagube materiale
Tn urma acestui eveniment feroviar sau constatat urmatoarele avarii:
A. La linii
Pe zona in care materialul rulant a circulat in stare deraiata au fost afectate o parte din
traverse, sine, piese metalice ale aparatelor de cale si din materialul metalic marunt care asigura
fixarea pieselor metalice de traverse, precum si cel care intra in alcatuirea joantelor.
Conform devizului estimativ s-au produs avarii majore, pe aparatele de cale, pentru care
a fost necesara inlocuirea unor subansamble respectiv:

2 bucati ansamblu ac curb + contraac drept tip 49, R=300 m, tangenta tg:1/9, ace
flexibile;

1 bucata ansamblu ac curb + contraac drept tip 60, R=300 m, tangenta tg:1/9, ac
flexibil;

1 bucata ansamblu ac curb + contraac drept tip 65, R=300 m, tangenta tg:1/9, ac
flexibil;

1 bucata ansamblu sina — contrasina inima directa tip 49 pentru schimbator de cale cu
raza R=300 m si tangenta tg:1/9.

B. La instalatiile din cale:

distrugerea in totalitate a 2 electromecanisme de macaz tip Siemens S700KM

talonabile;

distrugerea a 2 seturi de bare de electromecanism de macaz;
distrugerea unui sistem de prindere pe traverse a electromecanismului de macaz;
distrugerea capacului de la distribuitorul de semnale tip D7-49.

C. Lalinia de contact:
Firul liniei de contact atét pentru directie Brazi, cat si pentru directia Ploiesti Vest a fost
rupt ca urmare a distrugerii a doi stalpi de sustinere a acestuia si a deteriorarii unor elemente
constructive folosite pentru ancorarea, tensionarea si realizarea geometriei firului liniei de contact.

D. La materialul rulant:

suprafetele de rulare la 12 osii avand urme de rulare in stare deraiata;

5 aparate de ciocnire cu urme specifice de incalecare;

un aparat de ciocnire deteriorat;

sasiul si boghiurile de la un vagon deformate;

un arc suspensie n foi rupt;

recipientul de la un vagon cu usoare deformatii n zona frontala inferior si laterala
central;

scarile de acces la partea superioara si platforma franarului la un vagon deteriorate;
un robinet golire cu conducta aferenta deteriorate;

un ventil central deteriorat;

o tabla de inscriptii deteriorata.

Conform devizelor intocmite de detinatorii mijloacelor fixe, implicati in producerea
accidentului, valoarea estimativa a pagubelor produse in urma acestui accident fiind de 403 183,73

lei.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statiile CFR Ploiesti Sud —
Brazi si Ploiesti Sud — Ploiesti Vest a fost inchisa la data de 23.12.2014 ora 02:04. Circulatia
trenurilor s-a reluat pe firul nr.I de circulatie Ploiesti Sud-Brazi pe baza de ordin de circulatie la ora
03:30, iar de la ora 04:07 cu viteza normala. Pe firul nr.1l de circulatie Ploiesti Vest-Ploiesti Sud a
fost reluata circulatia incepand cu ora 08:07. Circulatia pe firul nr.11 de circulatie Ploiesti Sud-Brazi
a fost reluata incepand cu ora 22:37. Pe firul nr.1l circulatie Ploiesti Vest-Ploiesti Sud circulatia a
fost reluata la data de 24.12.2014 incepand cu ora 21:22.



Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au intarziat 64 trenuri de calatori cu un total
de 1614 minute si 3 trenuri de marfa cu un total de 2000 minute.

Vagoanele deraiate au fost ridicate cu ajutorul trenului de interventie utilizandu-se macaraua
EDK 750 tf si vagonul de ajutor cu vinciuri hidraulice.

C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstange externe
La data de 23.12.2014, in jurul orei 02:03 vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase se
incadra n prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfagurarea Investigariei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului aparginand Companiei Nationale de Caii Ferate ,,CFR” S.A.
au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Referitor la breteaua combinata nr.53/61-65/75-57-63/73 din capatul X al statiei Ploiesti Sud
in cuprinsul careia a fost depistata, la data de 23.12.2014, prima urma de deraiere a vagoanelor din
compunerea trenului de marfa nr.80386. Personalul Districtului L 7 Ploiesti Sud care asigura
intretinerea aparatelor de cale din statia CFR Ploiesti Sud, declara ca la aceasta bretea sau la
schimbatoarele de cale din cuprinsul ei de la introducerea acestei bretele in cale si pana la data
producerii accidentului nu au fost executate lucrari de reamplasare. La schimbatorul de cale nr.57
unde pe acul curb (in zona calcéiului) a fost identificata, la data de 23.12.2014, prima urma de
deraiere a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.80386, au fost executate lucrari de
rectificare a valorilor ecartamentului cu respectarea procesului tehnologic aferent acestei lucrarii.

Din marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC
Grup Feroviar Roméan SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

La data de 22.12.2014 la ora 14:30 personalul de locomotiva s-a deplasat cu locomotiva EB
425 186-0 de la Remiza Bacau la statia CFR Bacau in vederea remorcarii trenului de marfa
nr.80386 pe relatia Bacau — Brazi. Dupa cuplarea locomotivei la tren s-a efectuat proba de frana
completa de catre revizorul tehnic de vagoane. Personalul de locomotiva nu a verificat daca
revizorul tehnic de vagoane a semnat foaia de parcurs a locomotivei EB 425 186-0.

Tn jurul orei 16:40 trenul de marfa nr.80386 a fost expediat din statia CFR Baciu avand ca
destinatie statia CFR Brazi. Trenul de marfa nr.80386 a fost oprit in statia CFR Buzau, unde a fost
atasata dupa locomotiva de remorcare a trenului si locomotiva DA 60-1507-7. Dupa expedierea din
statia CFR Buzau trenul de marfa nr.80386 a circulat fara probleme pana la statia CFR Ploiesti Sud
unde a fost primit pe linia nr.11 directa cu iesire Tn abatere.

Trecerea prin statia CFR Ploiesti Sud s-a facut cu viteza de maxim 25 km/h si pozitia
graduatorului pe zero. Dupa depasirea semnalului de iesire al statiei si parcugerea a aproximativ
300 metri a disparut tensiunea din linia de contact, presiunea din conducta generala a scazut iar
locomotiva a inceput sa circule sacadat pe o portiune de 75-100 metri pana cand s-a oprit. Dupa
oprirea trenului s-au constatat vagoane deraiate din compunerea acestuia precum si stalpi de
sustinere ai liniei de contact rupti.

Din marturiile personalului apargindnd agentului economic SC Grampet Service SA au
rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

La data de 22.12.2014 in jurul orei 11:00 revizorul tehnic de vagoane s-a prezentat in statia
CFR Bacau pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere cu proba de frana completa la trenul de
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marfa nr.80386. Dupa verificarea de catre impiegatul de miscare a starii fizice si punerea la
dispozitie a trenului de marfa nr.80386, revizorul tehnic de vagoane s-a deplasat la linia nr.10 unde
era compus trenul. Cu ocazia reviziei tehnice la compunere a trenului de marfa nr.80386 nu a
depistat lipsuri, defecte sau uzuri peste limitele instructionale la vagoane. A efectuat proba de frana
completa ocazie cu care au fost depistate un numar de 6 vagoane avand frana automata defecta.
Vagoanele cu frana automata defecta au fost evidentiate in formularul Nota de frana, pe care I-a
predat sefului de tren care a intocmit aratarea vagoanelor. Nu a facut mentiuni si nu a semnat in
foaia de parcurs a locomotivei. La ora 15:55 a inscris sub semnatura, n registrul de miscare al
statiei CFR Bacau, terminarea reviziei tehnice la compunere a trenului precum si faptul ca trenul se
poate expedia in conditii de siguranta circulatiei. A efectuat supravegherea prin defilare a trenului
de marfa nr.80386, la expedierea din statia CFR Bacau, fara a avea constatari.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,CFR” S.A. in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe ciile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Grup Feroviar Roman SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul Ministrului Transporturilor
si Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.1. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor
de transport feroviar pe caile ferate din Romania.

S.C. GRAMPET SERVICE SA, in calitate de executant al reviziei tehnice la compunere a
trenului, la momentul producerii accidentului feroviar detinea:

- agrementul tehnic feroviar pentru produsul incadrat in clasa de risc 1A ,revizia tehnica a
trenurilor in statii CF (la compunere, in tranzit, la sosire)” seria AT, nr.811/16.07.2012 cu
valabilitate pana la 15.07.2016;

- autorizatie de furnizor feroviar pentru ,revizia trenurilor de marfa in statii” seria AF
nr.6338 cu valabilitate pana la 26.06.2016.

Membrii comisiei de investigare au analizat procesele si procedurile privind identificarea si
evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau
persoane, ale SC Grup Feroviar Roman SA si S.C. GRAMPET SERVICE SA, si au constatat
urmatoarele aspecte n legatura cu sistemul de management al sigurantei:

«» SC Grup Feroviar Roman SA detine proceduri operationale pentru identificarea riscurilor
asociate activitatilor feroviare, parte componenta a SMS acceptat, inclusiv cele care rezulta din
colaborarea cu alte entitati (PSSF — 01.03 — Managementul procesului identificare factori de
risc, PS — 20 - Elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor; Monitorizarea
eficacitatii masurilor de control al riscurilor si pentru implementarea schimbarilor, atunci cand
este cazul si PS — 21 — Colaborarea cu alte entitati), dar nu a fost identificat ca si factor de risc
potential posibil - defectarea unor componente din suspensia materialului rulant si a faptului
ca depistarea in cadrul reviziilor tehnice a trenurilor a acestor defectari sa nu poata fi
posibila, implicit nu a fost evaluat nivelul de risc si nici nu a fost intocmita o fisa de masuri
pentru tinere sub control a acestuia,;
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+ Exista Instructiuni comune de lucru intre SC Grup Feroviar Romén SA si S.C. GRAMPET
SERVICE SA, intocmite ulterior fincheierii  Contractului de prestari servicii
nr.D.2/3652/01.10.2013, IL 7.5.1-23 privind atat activitatea de efectuare revizie tehnica a
trenurilor cét si organizarea si nr.809/08.11.2013 privind desfasurarea activitatii de mentenanta
preventiva a vagoanelor de marfa utilizate la transport, dar prevederile acestora nu sunt
respectate in totalitate de catre personalul de executie si nu sunt urmarite a fi respectate de catre
salariatii cu atributii Tn acest sens. Tn sensul ci la doua din cele trei vagoane implicate Tn acest
accident feroviar nu au fost respectate termenele de mentenatda preventiva impuse prin
reglementarile proprii (periodicitate - la maxim un an);

% S.C. GRAMPET SERVICE SA detine ca procedura operationala pentru identificarea
riscurilor asociate activitatilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatea de
revizie tehnica a trenurilor (PO — 01 — Managementul riscurilor editia a 2-a revizia 0 in vigoare
de la data de 01.01.2014), la care s-a constatat ca desi a fost identificat factorul de risc ,,0 foaie
din primele trei foi ale arcului de suspensie, rupta sau crapata”, dar nu a fost evaluat nivelul de
risc si nici nu a fost intocmita o fisa de masuri pentru tinere sub control a acestuia.

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

Norme si reglementari
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 aprobata prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din 23.11.2006;
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobata prin  Ordinul ~ Adjunctului  Ministrului ~ Transporturilor  si
Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989;
Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305
aprobata prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr.71 din 17.02.1997;
Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale
ferata” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

Surse si referinge pentru investigare
copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;
fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;
documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;
rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;
examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalagii feroviare si tren;
chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Funcrionarea instalayiilor tehnice, infrastructurii si @ materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului
Deraierea s-a produs pe schimbatorul de cale nr.57 din cuprinsul bretelei nr.53/61-65/75-57-

63/73 aflata in capatul X al statiei CFR Ploiesti Sud.
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Schimbatorul de cale nr.57 a fost atacat pe la calcai in abatere, trenul circuland cu trecere de
pe linia 11 a statiei CFR Ploiesti Sud pe firul 1l Ploiesti Sud-Brazi, peste diagonala 73-57 a bretelei
nr.53/61-65/75-57-63/73.

Breteaua nr.53/61-65/75-57-63/73 a fost introdusa Tn cale la data de 22.12.1989, este tip 49,
raza R=190 m, tangenta tg=1/9, ace flexibile, distanta intre axe D=4,75 m, traverse de lemn,
prindere indirecta tip K.

Schimbatorul de cale nr.57, pe care s-a produs deraierea este de tip 49 montat pe traverse de
lemn cu prindere indirecta tip K, are raza R=190 m, tangenta tg:1/9, ace flexibile, deviatie stanga.
Macazul propriu-zis al acestui schimbator de cale este dotat cu fixator de varf cu cleme este
centralizat electrodinamic si actionat de electromecanism tip EM5.

Viteza maxima de circulatie in abatere peste schimbatorul de cale nr.57 este de 30 km/h.
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Prima urma de escaladare a ciupercii sinei pe acul curb al schimbatorului de cale nr.57 a fost
identificata in dreptul ultimului protap (zona calcéiului), la 9,27 m de joanta de varf. Acest punct a
fost marcat cu ,,0”.

De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului au fost marcati pe teren picheti din 2,5 m
in 2,5 m, in punctele rezultate (7 puncte) fiind efectuate verificari ale ecartamentului si nivelului
transversal al caii cu tiparul de masurat calea.

Valorile ecartamentului si ale nivelului care sunt prezentate in diagrama de mai jos (figura

nr.2).
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Figura nr.2 — Diagrama valorilor masurate ale ecartamentului si nivelului

Analizarea valorilor masurate ale ecartamentului si nivelului transversal al caii au scos in

evidenta faptul ca:

- in zona punctului deraierii (punctele 0-3) valorile masurate ale ecartamentului caii sunt
mai mari decat cele prevazute in Instructia de norme si tolerante pentru constructii si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989, tolerantele admise fiind
depasite cu valori cuprinse intre +1 mm si +5 mm, in punctul nr.0 toleranta maxima fiind
depasita cu +5 mm,

- toleranta la nivelul transversal al caii este depasita cu + 1 mm in punctul nr.3.

Verificarea geometriei curbei schimbgtorului de cale nr.57

Pentru verificare geometriei in plan orizontal a curbei arc de cerc a schimbatorului de cale
nr.57, au fost insemnate pe linia directa a schimbatorului de cale un numar de 6 puncte la
echidistante de 2 m incepand de la punctul O spre véarful inimii de incrucisare a schimbatorului de
cale. Tn aceste puncte au fost masurate ordonatele curbei raportate la abscisa, respectiv linia directa.
Ulterior acestei masuratori au fost efectuate si verificari ale valorilor ordonatelor curbei
schimbatorului de cale in punctele indicate de producatorul schimbatorului de cale in proiectul
nr.439-0.

Valorile masurate ale ordonatelor au fost comparate cu valorile proiectate, rezultatele
obtinute au fost reprezentate in diagrama de mai jos (figura nr.3).
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Ordonatele curbei arc de cerc ale schimbatorului de cale nr.57
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Figura nr.3 - Diagrama ordonatelor

Uzura sinelor
Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei in punctele ,,0” si ,,1”.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uy”
si uzura laterala “U,” a sinei se incadreaza in limitele admise de Instrucsia de norme si tolerange
pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24
respectiv tabelul 25 si ’Prescripyiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale
sinelor de cale ferata™ aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

C.5.4.2. Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalariilor tehnice al

acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

e schimbatoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si starii de Tncarcare, respectiv in pozitia M si G;

e trenul avea Tn compunerea sa 6 vagoane cu frana automata izolata, cu respectarea
repartizarii franelor automate la trenurile de marfa;

e cupla in functiune a aparatelor de legare a vagoanelor era stransa corespunzator pentru
trenuri de marfa, cu exceptia a 3 cazuri unde aparatele de legare mai trebuiau stranse cu
circa 5-6 filete (intre vagoanele 845378500464 - 845378501181, 335379913619 -
338078552472 si 825379933178 — 335379631179);

Constatari la vagoanele nr.84537850118-1, nr.84537850017-5, nr.84537851087-7, implicate
n deraiere, efectuate la Linia de reparatii din Ploiesti Sud, apartinand SC GRAMPET SERVICE

SA:

e cotele si dimensiunile masurate la cele trei vagoane se incadrau in limitele admise

instructional;
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e vagonul nr.84537850017-5 prezenta deformatii ale sasiului si boghiurilor datorate
deraierii.

Constatari efectuate la suspensia boghiului tip H cu osiile 1-2, 3-4 de la vagonul cu
nr.84537850017-5:

La locul producerii evenimentului feroviar:

e suspensia boghiului este formata din 4 arcuri in foi 8x1200 mm cu sageata negativa;

e arcul de suspensie n foi cu sageata negativa, corespunzator rotii nr.3 lipsa;

e arcul de suspensie lipsa a fost identificat intre firele caii de rulare a liniei nr.2 sub

vagonul nr.82537993317-9 (aflat al 15-lea de la locomotiva), avand un ochi al foii principale

rupt si lipsa (cel situat n sensul de mers al vagonului). Prima urma de deraiere, identificata

pe schimbatorul de cale nr.57, era sub al 18-lea vagon de la locomotiva;

e ochiul foii principale a arcului de suspensie a fost gasit intre liniile nr.2 si nr.3, decalat

fata de locul identificarii arcului de suspensie cu 7 vagoane spre locomotiva, respectiv in

dreptul vagonului nr.33537965358-8. Tmpreuna cu ochiul arcului de suspensie au fost gasite

si piesele atelajului de suspensie aferente (2 inele suspensie, 2 mosoare, un bulon cap arc si

piesele de asigurare); Pozitiile Tn care au fost identificate arcul de suspensie rupt si ochiul

foii principale 1n raport cu vagonul nr.84537850017-5, al 5-lea din compunerea trenului,

sunt prezentate ih desenul de mai jos (figura nr.4).
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e pentru cele doua parti rupte, ale foii principale a arcului de suspensie, a fost verificata
corespondenta rupturii, rezultatul fiind pozitiv;

e ruptura dintre ochiul arcului de suspensie si foaia principala era ruptura veche 95 %
(fotografia nr.5 si nr.6).

Fotografia nr.6 — Aspectul zonei rupte pe foaia principala a arcului de suspensie

Dupa preluarea, arcului de suspensie impreuna cu ochiul foii principale si piesele atelajului
de suspensie aferente, de la Postul de Polifie TF Ploiesti Sud:
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e Arcul in foi, cu sageata negativa, prezinta pe legatura de arc urmatoarele inscriptii
(fotografiile nr.7, foto nr.8):

12
DB 89 DBO1
Fata nr. 1 —foto.7 577 (sau 12 89) 86 | XllI (sau 601) 171X | MAV
™
Fata nr. 2 —foto.8 | 577 DB (sau D6) 84 I | 577 \l ¢@ MAV

Fotografia nr.7 Fotografia nr.8

e Pentru a verifica posibilitatea depistarii, de catre revizorul tehnic de vagoane a existentei
fisurii vechi cu ocazia reviziei tehnice a trenului, membrii comisiei de investigare au asezat
ochiului foii principale a arcului de suspensie Tn pozitia pe care acesta o avea nainte de
producerea ruperii. Tn urma acestei verificarii a fost constat faptul ca zona unde s-a produs
ruperea foii principale a arcului de suspensie nu era vizibila, situatia prezentandu-se astfel:

» partea inferioara a zonei unde s-a produs ruperea era acoperita de cea de-a doua foaie a
arcului de suspensie in foi nefiind vizibila, fotografia nr.9;
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ochiul foii principale a arcului de suspensie

Fotografia nr.9

> partea laterala a zonei unde s-a produs ruperea era acoperita de piesele atelajului de
suspensie (suportul inelului de suspensie si inelul de suspensie) nefiind vizibila,
fotografia nr.10;

foaia principali a arcului de suspensie

* a douna foaie a arcului de suspensie

L

Fotografia nr.10
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» partea superioara a zonei unde s-a produs ruperea era acoperita de ochiului foii principale
nefiind vizibila, fotografia nr.11;

inel de'suspensie

ochiul foii principale a arcului de suspensie

@
-
w
=
]
S
7
=
7
L
=
—_—
]
=
o=
i
-
[=]
(=3
=]
@*

foia principala a arcului de suspensie

Fotografia nr.11

Date rezultate din raportul tehnic de incercari mecanice, analize chimice si metalografice
pentru foaia principala a arcului de suspensie rupt de la vagonul nr.84537850017-5:

Pentru stabilirea cat mai exacta a cauzelor care au condus la ruperea foii principale a arcului
de suspensie, Organismul de Investigare Feroviar Roman n conformitate cu prevederile art.52 alin
(1) lit.d) din Regulamentul de investigare, a solicitat la SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, prin
adresa nr.4120/744/19.03.2015, a solicitat efectuarea, intr-un laborator de specialitate acreditat,
analize metalografice, chimice si incercari mecanice in conformitate cu normativele de referinta
privind fabricarea arcurilor in foi.

Raportul de incercari, al expertizei tehnice efectuate de AFER — ONFR - Laboratoare -
Serviciul Tncercari, Teste Vehicule Feroviare, cuprinzand incercari mecanice, analize chimice si
examinari metalografice pentru foaia principala a arcului de suspensie rupt de la vagonul
nr.84537850017-5, a evidentiat urmatoarele aspecte:

«»+ Aspectarea si examinarea macroscopica a zonei de rupere:

- foaia de arc prezinta numeroase neregularitati (aspect rugos cu imprimari de rugina) si
cavitati (ciupituri) de coroziune;

- ruptura s-a produs oblic Tn sectiune transversala, rezultand desprinderea completa a ochiului
foii principale de arc, cele doua suprafete de rupere prezentdnd preponderent rupere la
oboseala, cu aspect solzos;

- fronturile succesive de rupere, cu orientari diferite, de forma unor arce de cerc, denota ca
ruperea a fost initiata din mai multi concentratori de tensiune situati atat pe suprafata
superioara, cat si pe cea inferioara a foii principale;

- masurarea grosimii foii principale de arc in 8 puncte, situate In zona ruperii, precum si a
diametrului ochiului desprins dupa rupere, a indicat iesirea din cotele impuse de NTF 81-
004:2005.

+«» Examinarea macrografica (amprenta de sulf prin metoda Baumann), efectuata pe o felie
transversala prelevata din imediata vecinatate a zonei de rupere, are tenta omogena, fara
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urme de segregatii de sulfuri si nu a evidentiat discontinuitati in materialul arcului ca: urme
de retasura, sufluri, fisuri marginale, fulgi sau incluziuni nemetalice;

Determinarea compozitiei chimice a materialului prin metoda spectrala, efectuata pe un
esantion prelevat din imediata vecinatate a rupturii foii de arc, a relevat ca otelul foii
principale a arcului se Tincadreaza in limitele elementelor chimice componente
corespunzatoare pentru otelul 56Si17 A, conform STAS 795-92;

< Tncercarea de duritate Brinell s-a efectuat prin determinari in 10 puncte, valorile obtinute
fiind sub limita minima impusa de Fisa UIC 821-85, ed. 5 si NTF 81-004:2005, pot indica
un tratament termic de calire si revenire medie incorect executat;

Tncercarea la tractiune, efectuata pe doui epruvete pentru determinarea caracteristicilor
mecanice (limita de curgere conventionala si rezistenta la rupere), a relevat valori sub
valorile minime impuse de STAS 795-92, fapt ce denota ca tratamentul termic de calire si
revenire medie nu si-a atins scopul, materialul arcului prezinta plasticitate, dar nu si
rezistenta la rupere si la oboseala;

Tncercarea la Tncovoiere prin soc, realizata pe 3 epruvete, a dus la obtinerea de valori ale
rezilientei sub limita impusa de Fisa UIC 821-85, ed. 5 pentru rezilienta foilor de arc de
categoria 1, dar fara impuneri pentru foile de arc de categoria 2;

«» Examinarea microscopica (decarburare, structura, marime de graunte, grad de puritate)
efectuata pe suprafetele (transversala si longitudinala) esantioanelor micro, a scos n
evidenta urmatoarele:

Suprafata exterioara a sectiunii:

a) rugoasa cu neregularitati rezultate din nerectificarea suprafetelor fTnainte de
asamblarea arcului, cu depuneri de oxizi din timpul prelucrarilor la temperaturi Tnalte
imprimate dupa forjare (prelucrarea prin deformare plastica la cald si suprapunere de
material cu aspect colturos, ce poate deveni amorsa de fisurare);

b) uzura de coroziune localizata, de forma unor cavitati de coroziune, unele cu
dezvoltare de retele de fisuri la baza;

c) decarburare superficiala, partiala, nesemnificativa.

- 1n centrul sectiunii:
a) microstructura este preponderent sorbito — bainitica - troostitica, fiind rezultata in
urma unui tratament de calire si revenire Thalta;
b) marimea granulatiei structurale corespunde valorilor impuse de STAS 795-92.

R/
L X4

*0

R/
L X4

o
L X4

R/
L X4

n concluzie, rezultatele obginute in urma examinarilor si incercarilor efectuate relevé ca

ruperea foii principale de arc s-a produs la oboseala din cauza cumularii mai multor factori:

- suprafetele foii principale de arc prezinta un grad avansat de rugozitate, cu defecte
imprimate in adancituri, ceea ce denota ca nu au fost rectificate, curatate si controlate
dupa prelucrarile prin deformare plastica la cald. Astfel, amorsele de rupere au fost
constituite din concentratori de tensiune plasati atat pe suprafata superioara, cét si pe
cea inferioara a foii, cu efect de ,crestatura”. Acestia au provenit din rugozitatea
grosolana a suprafetei, precum si din cavitatile de coroziune ce au avansat ih material.

- microstructura materialul foii este omogena, dar dupa tratament termic (de calire si
revenire de la temperatura prea inaltd), constituentul ferita probainitica ramas in
structura nu a conferit nici duritate suficienta arcului, si nici proprietati de rezistenta.

- In timpul exploatarii indelungate a arcului, este posibil ca acesta sa nu mai fi fost
intretinut periodic, nici controlat dimensional, pentru a se constata iesirea din cotele
impuse, indeosebi pentru diametrul ochiului sau grosimea foii de arc.

Constatari efectuate la locomotiva EB 425 186-0 care a remorcat trenul de marfa nr.80386:
o frana automata in stare de functionare;
frdna de mana in stare de functionare;
instalagia de control automat al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;
instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), era in functie si sigilata;
statia radio-telefon (RTF) de pe locomotiva in stare de functionare.
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Constatari efectuate la locomotiva DA 60-1507-7, aflata in stare inactiva (pozitionata dupa
locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.80386):
e heblul deconectat;
robinetii KD2 in pozitia 111 — neutra;
robinetii frAnei directe n pozitia defranat;
instalatia de control automat al vitezei trenului (INDUSI) era izolata;
instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), era izolata.

C.5.5. Interfafa om-masing-organizayie

C.5.5.1. Circumstanze medicale si personale

Personalul apartinand partilor implicate, respectiv administratorul de infrastructura feroviara
publica CNCF ,,CFR” SA, operatorul de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA si societatta SC GRAMPET SERVICE SA care a efectuat revizia tehnica la
compunere a acestui tren, detinea avizele medico - psihologice si era autorizat pentru exercitarea
functiei conform reglementarilor in vigoare.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Pe zona unde s-a produs deraierea, Tn urma verificarilor efectuate, a fost constatata depasirea
tolerantei admise la ecartamentul prescris, prevazute in art.19.2 din Instructia de norme si tolerange
pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 cu +5 mm.

Depasirea valorii tolerantei la ecartament cu +5 mm in dreptul ultimului protap (primul n
sensul de mers al trenului), n conditiile Tn care fixarea pieselor metalice de traverse ale acestui
schimbator de cale era executata conform proiectului de montare si era activa, iar viteza maxima de
circulatie in abatere peste schimbatoarele de cale este de 30 km/h putea influenta deraierea numai n
conditiile in care valoarea raportului dintre forta conducatoare si sarcina pe roata ar fi fost
influentata si de alte cauze.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalasiilor tehnice al
acestuia

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

Tn fotografia nr.12 este prezentata suspensia boghiului tip H, tip de boghiu care a echipat
vagonul nr.84537850017-5 aflat al 5-lea in corpul trenului de marfa nr.80386, cu indicarea pozitiei
ochiului foii principale a arcului de suspensie gasit rupt.

Greutatea sasiului vagonului cu recipientul si instalatiile aferente este transmisa prin
intermediul crapodinelor catre cele doua boghiuri (forta G) acestea la randul lor distribuind-o
fiecare, prin intermediul arcurilor de suspensie, catre cutiile de osie aferente rotilor vagonului
(fortele R1+R4). Schematic distributia sarcinilor pentru acest tip de boghiu fiind reprezentata in
figura nr.13.

Tn circulatia trenului de marfa nr.80386 s-a produs ruperea ochiului foii principale a arcului
de suspensie aferent rotii nr.3, fapt care a condus la o modificare a repartizarii sarcinilor preluate de
catre cutiile de osie aferente rotilor acestui boghiu. Tn figura nr.14 este prezentata pozitia pe care o
are arcul dupa ruperea ochiului foii principale a arcului de suspensie. Se observa ca in timp ce
capatul rupt al arcului de suspensie se ridica, pana la cadrul boghiului, celalalt capat coboara
simetric si odata cu acesta si coltul boghiului pe care acesta 1l sustinea prin intermediul atelajului de
suspensie. Deplasarea in jos a coltului boghiului aferent rotii nr.3 are ca efect deplasarea in sens
opus (ridicarea) coltului boghiului aferent rotii nr.2 (aflat in diagonala), producéndu-se astfel o
descarcare de sarcina a acestei roti, acest efect fiind amplificat in regim dinamic.

Precizam ca efectul complet (deformatiile boghiului fiind neglijabile), obtinut dupa ruperea
arcului de suspensie este: coborérea coltului boghiului aferent rotii nr.3 avand ca efect deplasarea in
sens opus (ridicarea) coltului boghiului aferent rotii nr.2, producandu-se un transfer de sarcina de pe
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roata nr.2 catre roata nr.3, respectiv o0 usoara crestere a sarcinii aplicate rotilor nr.1 si nr.4 (influenta
in producerea escaladarii acului curb al schimbatorul de cale nr.57 avand doar descarcarea de

sarcina a rotii nr.2).

N

Nk

aan

-+ 10m+

Fotografia nr.12 - Boghiu tip H cu marcarea pozitiei unde s-a produs ruptura foii principale

R4 R2
I G = R1+R2+R3+R4

Figura nr.13 — Schema distributiei sarcinilor pe un boghiu

Arcul de suspensie in foi corespunzator rotii nr.3 dupa ruperea foii principale

Sens mers ﬁ

Rama boghiu H

Figura nr.14 — Pozitia arcului de suspensie dupa ruperea ochiului foii principale

Analizénd situatia arcurilor de suspensie la vagoane constatate cu defecte, in ultimele trei
luni ale anului 2014, de catre personalul SC GRAMPET SERVICE SA, cuprinsa in actul nr.S.C.-
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1.1/9/16.01.2015, s-a constatat ca acest tip de arc cu sageata negativa este cel mai predispus
defectarii, astfel din total de 47 cazuri inregistrate un numar de 41 defectiuni producandu-se la acest
tip de arc, iar din acestea 37 cazuri constand n ruperea foii principale a arcului. Avand in vedere ca,
n medie, a fost depistata producerea unui defect al arcurilor de suspensie odata la 2 zile, iar n
particular defectul ,foaie principala arc suspensie rupta” odata la trei zile, s-a concluzionat ca
defectul ,,foaie principala arc suspensie rupta” constatat la vagonul cu nr.84537850017-5 nu este un
caz izolat, iar producerea lui nu este urmata obligatoriu de deraierea vagonului.

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la vagoane, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.2 - Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalagiilor
tehnice al acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a vagonului cu nr.84537850017-5 a influentat,
prin descarcarea de sarcina a rotii nr.2, valoarea raportului dintre forta conducatoare si sarcina pe
roata.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivelor din compunerea trenului

Avand 1n vedere constatarile efectuate la locomotive, dupa producerea deraierii, prezentate
n capitolul C.5.4.2 - Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice al
acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivelor nu a influentat deraierea.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de
circulatia rotilor vagoanelor in stare deraiata, pozitia vagoanelor dupa oprirea trenului, etc), a
geometriei si a starii a tehnice caii, a constatarilor efectuate la vagoanele implicate in accident, s-a
concluzionat ca accidentul feroviar s-a produs prin escaladarea acului curb al schimbatorului de cale
nr.57 de catre buza rotii nr.2 de la prima osie a primului boghiu in sensul de mers (roata atacanta) a
vagonului nr.84537850017-5 (al 5-lea in sensul de mers).

Escaladarea s-a produs in zona calcéiului acului curb, Tn dreptul ultimului protap al
schimbatorului de cale (primul in sensul de mers al trenului. Buza bandajului rotii nr.2 a primei osii
de la primul boghiu al celui de al 5-lea vagon a circulat pe o lungime de aproximativ 7,85 m pe
suprafata de rulare a acestui ac (si a contraacului drept de care era lipit), dupa care a cazut in
exteriorul caii antrenand Tn deraiere si roata corespondenta din partea dreapta a aceleiasi osii (roata
nr.1), care a cazut intre firele caii. Deraierea acestei osii a determinat deraierea si celei de a doua
osii a aceluiasi boghiu.

Vagonul nr.84537850017-5 a circulat cu primul boghiu in stare deraiata pana la TJD
nr.39/41, unde la varful acelor macazului nr.41 a lovit violent acul drept aflat pe directia de
circulatie a rotii deraiate nr.2 (directia Ill), producénd ruperea unei bucati din talpa acestuia
(fotografia nr.15).

\ acul drept care a
fost lovit la varf

Fotografia nr.15 - Acul drept al schimbatorului de cale nr.41,
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care a fost lovit la varf de roata nr.2

Ca urmare a impactului puternic s-a produs manevrarea fortata a acelor acestui macaz din
pozitia ,,pe directa” in pozitia ,,pe abatere” cu acces pe diagonala 39/41-33 spre firul nr.ll de
circulatie Ploiesti Vest-Ploiesti Sud.
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parcursul comandat al trenului ‘ 2 ‘ 0 N
parcursul dat de macazul nr.41 dupa talonare

Ca urmare a manevrarii fortate a acelor macazului nr.41 in pozitie ,,pe abatere”, cel de-al
doilea boghiu al vagonului nr.84537850017-5 (vagonul al 5-lea) s-a inscris pe noul parcurs, fiind
urmat si de restul vagoanelor pana la oprirea trenului. Datorita noului parcurs pe care s-a inscris cel
de-al doilea boghiu al vagonului nr.84537850017-5, care era deja deraiat de primul boghiu, s-a
produs deraierea tuturor osiilor acestui vagon si pozitionarea lui transversala intre cele doua fire de
circulatie: firul 11 Ploiesti Sud-Brazi (parcursul corect al trenului) respectiv firul Il de circulatie
Ploiesti Vest-Ploiesti Sud (parcursul realizat prin manipularea fortata a schimbatorului de cale
nr.41). Fortele si reactiile create in corpul trenului datorita circulatiei in stare deraiata a vagonului
nr.84537850017-5 au produs deraierea de toate osiile si a vagoanelor adiacente nr.84537850118-1
si nr.84537851087-7, cel din fata sa si respectiv cel din spatele sau (vagoanele al 4-lea si al 6-lea de
la locomotiva).

Escaladarea acului curb (in zona calcaiului acestuia) al schimbatorul de cale nr.57 de catre
buza rotii nr.2 de la prima osie a primului boghiu in sensul de mers (roata atacanta) a fost posibila
ca urmare a depasirii limitei de siguranta la deraiere datorita efectului cumulat dat pe de o parte de
descarcarea de sarcina a rotii atacante, produsa ca urmarea ruperii arcului de suspensie aferent rotii
diametral opuse nr.3, iar pe de alta parte de pozitia defavorabila a acestei roti in raport cu sina,
datorata depasirii tolerantelor admise in exploatare a ecartamentului prescris pentru aparatele de
cale.

Pozitionarea vagoanelor dupa oprirea trenului fiind prezentata in schita nr.16.

Figura nr.16 — Schita pozitiei vagoanelor la oprirea trenului
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D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa, factori care au contribuit:

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea acului curb al
schimbatorului de cale nr.57, in zona calcaiului acului, de catre roata atacanta nr.2 a vagonului
nr.84537850017-5 ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau
pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere. Cresterea a fost generata de
actiunea combinata a urmatorilor factori:

- descarcarea de sarcina a rotii nr.2, provocata de ruperea arcului de suspensie in foi

aferent fusului de osie nr.3, in conditiile unei fisuri vechi existenta in zona de racordare
a foii principale a arcului cu ochiul acesteia, care s-a amplificat in regim dinamic.

- aparitia unui unghi de atac defavorabil al osiei in cale datorita depasirii tolerantelor

admise Tn exploatare la ecartamentul prescris pentru aparatele de cale.

Deraierea rotii atacante nr.2 a vagonului nr.84537850017-5 s-a produs prin cumularea celor
doi factori, respectiv ruperea foii principale a arcului si valoarea ecartamentului caii, niciunul dintre
acestia neputand determina singur deraierea.

D.2. Cauze subiacente:
Nu au fost identificate cauze subiacente.

D.3. Cauze primare:

Lipsa unor reglementari referitoare la efectuarea de verificari, intre reviziile planificate, in
scopul identificarii unor defecte ascunse (care nu pot fi observate in cadrul reviziilor tehnice la
trenuri) la suspensia care echipeaza vagoanele cu boghiuri tip H .

D.4. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au rezultat urmatoarele constatari privind unele
deficiente si lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor:

¢ revizorul tehnic de vagoane nu a semnat foaia de parcurs a trenului de marfa nr.80386 la
terminarea reviziei tehnice la compunere, efectuatd in statia Bacau, la data de
22.12.2014, incalcand prevederile art.6, pct.u din Instructiuni privind revizia tehnica si
intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 /2005;

e personalul OTF care a ntocmit aratarea trenului nu a incercuit valoarea masei franate a
tuturor vehiculelor feroviare cu frana automata defectd sau izolata mentionate in
formularul ,,Nota de frane”, respectiv nu a calculat corect masa reala franata automat,
incalcand prevederile art.40, pct.4 si pct.7 din Regulamentul pentru circulatia trenurilor
si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

e mecanicul de locomotiva, Tnainte de indrumarea trenului de marfa nr.80386 la data de
22.12.2014, nu a verificat daca pe foaia de parcurs exista semnaturile agentilor
autorizati care au efectuat revizia tehnica si proba franelor la tren, incalcand prevederile
art.89, pct.c, din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2006;

e lipsa unor prevederi care sa reglementeze tolerantele admise in exploatare pentru
ordonatele aparatelor de cale.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Pe durata desfasurarii investigatiei, pentru a reduce riscurile aparitiei de accidente cu cauze
similare, operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA a luat o serie de

masuri referitoare la verificarea vizuala si dimensionala a arcurilor de suspensie in cadrul operatiilor
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de revizie tehnica a trenurilor sau cu ocazia introducerii vagoanelor in statia de spalare sau pe liniile
de reparatii.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Tn cazul accidentului produs in circulatia trenului de marfa nr.80386 s-a constatat ca ruperea
foii principale a arcului de suspensie, corespunzator cutiei de osiei nr.2, a vagonului
nr.84537850017-5 s-a produs la oboseald, pe fondul unui tratament termic necorespunzator, in
conditiile existentei pe fetele foii principale a arcului de suspensie a concentratorilor de tensiune
proveniti din rugozitatea grosolana a suprafetei, precum si din cavitatile de coroziune ce au avansat
n material si au condus, in timp, la aparitia unor retele de fisuri de oboseala.

Retelele de fisuri de oboseald ar fi putut fi identificate in conditiile Tn care, cadrul de
reglementare ar fi prevazut ca efectuarea verificarii arcurilor pentru suspensiile boghiurilor tip H in
zonele greu accesibile ale acestora, sa se efectueze la intervale de timp astfel determinate, incat
aparitia fisurilor in aceste zone sa fie identificata din timp astfel incat ruperea arcurilor sa fie
Tmpiedicata.

Avand in vedere cele mentionate, comisia de investigare considera necesara emiterea unei
recomandari de siguranta catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR 1n sensul ca
aceasta sa se asigure ca Sistemul de Management al Sigurantei al operatorilor de transport feroviar
de marfa contine suficiente masuri pentru tinerea sub control a riscurilor manifestate prin defectarea
componentelor suspensiilor vagoanelor cu boghiuri tip H.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritasii de Siguranta Feroviara
Romana, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului
de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si societdfii SC GRAMPET SERVICE
SA al carei personal a efectuat revizia tehnica la compunere a acestui tren.

Membrii comisiei de investigare:

a. Mitu-Costel AFANASE  investigator OIFR - investigator principal
b. Eduard STOIAN sef serviciu OIFR - membru
c. Tudor CIOLACU investigator OIFR - membru

d. Stefan CIOCHINA investigator OIFR - membru
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