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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit 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, denumita in continuare Legea
privind siguranga feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si Tmbunatatire 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.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR in prezent AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare
si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigare, OIFR actuala AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de
investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
07.05.2015, in jurul orei 14:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, pe
sectia de circulatie Brasov - Campina (linie dubla, electrificata), intre halta de miscare Timisu de Sus si
statia CFR Predeal, la km 150+965, firul 1l de circulatie, prin deraierea primului boghiu n sensul de
mers al vagonului nr.83536658171-7 (al 5-lea de la locomotiva) din trenul de marfa nr.30686 si luand n
considerare faptul ca evenimentul feroviar se Thcadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7,
alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare, directorul OIFR actuala AGIFER, a decis deschiderea
unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.168 din data de 11.05.2015 OIFR actuala AGIFER, a numit comisia insarcinata sa
efectueze aceasta investigare.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 07.05.2015, in jurul orei 14:45, in circulatia trenului de marfa nr.30686, remorcat cu
locomotiva EA 006 (ca locomotiva titulara) si locomotiva DA 1663 (ca locomotiva impingatoare),
ambele detinute de catre operatorul de transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Roménia SRL, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov -Campina ,
intre halta de miscare Timisu de Sus si statia CFR Predeal (linie dubla electrificata), pe firul Il de
circulatie, la km 150+966, s-a produs deraierea primului boghiu Tnh sensul de mers al vagonului
nr.83536658171-7 (al 5-lea de la locomotiva).

Locul producerii accidentului este prezentat in figura urmatoare.

Brasow
Tarlungeni

Zzin

Wulcan

Sacele

Rasnov Timisu de jos

Paraul Rece

Predeal

Locul producerii accidentului

Trenul de marfa nr. 30686 ce urma sa circule pe relatia Voslabeni — Izvoru Oltului — Siculeni -
Brasov Triaj — Predeal - Ploiesti Vest — Bucuresti Progresu a avut in compunere 14 vagoane tip Fals
incarcate cu piatra sparta si a fost remorcat de locomotiva titulara EA 006 (care apartinea operatorului
de transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Romania SRL) si locomotiva impingatoare DA 1663
(inchiriata de la Romania Euroest SA).

Personalul de conducere si deservire al trenului au apartinut aceluiasi operator de transport feroviar.

Urmarile accidentului

suprastructura caii

Suprastructura caii a fost afectatd pe o lungime de aproximativ 267 m (zona km 150+966 +
150+699), unele traverse si elemente constructive ale acesteia fiind deteriorate datorita circulatiei in
stare deraiata a vagonului nr.83536658171-7.
materialul rulant

Tn urma deraierii la vagonul nr.83536658171-7 s-au constatat urmatoarele avarii:




= perechea de arcuri de suspensie exterioare aferenta fusului 8 sarite, iar inele conducatoare de la
aceasta pereche de arcuri rupte si sarite;

= semiacuplarea, robinetul AK si flansa de la conducta de 10 atm din dreptul fusului 7 rupte;

= tampoanele corespunzatoare fusurilor 7 si 8 aveau urme de incalecare.

instalariile feroviare

Nu au fost inregistrate pagube la instalatiile feroviare.
persoane vatamate

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.
perturbatii in circulagia feroviara

Ca urmare a producerii deraierii, firul Il de circulatie al liniei curente dintre halta de miscare Timisu
de Sus si statia CFR Predeal a fost Tnchis de la data de 07.05.2015, ora 14:45, pana la data de
10.05.2014, ora 18:19. Au intarziat 13 trenuri de calatori cu un total de 100 minute.

Ridicarea vagonului deraiat si repunerea pe linie s-a realizat de catre personalul administratorului
infrastructurii feroviare publice cu ajutorul trenului de interventie specializat.

Circulatia feroviara pe firul 11 dintre halta de miscare Timisu de Sus si statia CFR Predeal s-a reluat
cu restrictie de viteza de 30 km/h intre km 150+650 — 151+050 la data de 10.05.2015, ora 18:19, cand
lucrarile de refacere a suprastructura caii au fost finalizate.

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu s-au Inregistrat victime omenesti sau raniti.

Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea firului exterior al curbei de catre
roata atacanta (nr.7) de la vagonul nr.83536658171-7 ca urmare a maririi raportului dintre forta
conducatoare si sarcina ce actionau pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.
Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta s-a produs n
conditiile unei incarcari neomogene in plan tranversal a vagonului, fapt ce a condus la descarcarea
puternica de sarcina a roti atacante.

Cauze subiacente

1. Tncarcarea vagonului nr.83536658171-7 din compunerea trenului de marfi nr.30686, fira a fi
respectate prevederile punctului 3.3. din Anexa Il RIV, referitoare la repartizarea omogena a
incarcaturii in vagoane.

2. Luarea Tn primire a acestui vagon de catre operatorul de transport feroviar de la expeditorul marfii
fara a respecta prevederile Normei Uniforme Marfa (NUM) 7 la art. 36 din Regulamentul de
transport pe caile ferate din Romania referitoare la verificarea modului de incarcare a marfii in
vagoane.

Cauza primara

Neaplicarea prevederilor referitoare la modul de predare-primire a expeditiilor de vagoane din
Regulamentul de Transport pe Caile Ferate din Romania, document de referinta al procedurii cod 30
MMS ,,Managementul Procesului Primirea-Predarea VVagoanelor”, parte a sistemului de management al
sigurantei al DB Schenker Rail Roméania SRL, in sensul ca operatorul de transport feroviar nu a incheiat
cu expeditorul vagoanelor un document prin care sa se stabileasca in detaliu modul de predare-primire a
expeditiilor de vagoane.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1) din Regulamentul de investigare, avand
in vedere activitatea n care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar conform art.7, alin.(1),
lit.b.



Masuri care au fost luate

La vagonul deraiat in accidentul feroviar a fost constatata o repartizare neomogena a incarcaturii in
plan transversal. Operatorul de transport feroviar nu avea incheiat cu expeditorul vagoanelor un
document prin care sa se stabileasca, in detaliu, modul de predare-primire a expeditiilor de vagoane, fapt
ce a condus la primirea la transport a vagoanelor din compunerea trenului nr.30686 fara o verificare a
modului de incarcare a marfii in vagoane, contrar prevederilor din Regulamentul de Transport pe Caile
Ferate din Romania.

Tn timpul desfasurarii investigatiei operatorul de transport feroviar a reanalizat managementul
procesului de predare-primire a expeditiilor de vagoane si si-a revizuit Procedura ,,Managementul
Procesului Primirea-Predarea Vagoanelor” in sensul ca a introdus in aceasta procedura prevederi privind
verificarea modului de Tncarcare a marfurilor in vagoane.

De asemenea, operatorul de transport feroviar (DB Schenker Rail Romania SRL) a incheiat cu
expeditorul vagoanelor din compunerea trenului implicat in accidentul feroviar Convengia privind
incarcarea si predarea —primirea vagoanelor nr. 58/24.02.2016, document in care a stabilit, in detaliu,
modul de predare-primire a expeditiilor de vagoane, astfel incat, in cadrul acestui proces sa poata fi
verificat si modul de incarcarea marfurilor n vagoane.

Recomandiri de siguranta

Avand in vedere masurile care au fost luate de catre operatorul de transport feroviar Tn cursul
desfasurarii investigatiei, comisia de investigare, considerad ca, ih acest caz, nu mai este nevoie de
emiterea unor recomandari de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 06.05.2015, ora 17:09, dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere, trenul de marfa
nr.39662 compus din 15 vagoane seria Fals, incarcate cu piatra sparta, remorcat cu locomotiva EA 006
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Romania SRL) a fost expediat
din halta de miscare Voslabeni cu destinatia statia CFR Izvoru Oltului.

Trenul de marfa nr.39662 a sosit in statia CFR lzvoru Oltului la ora 17:36, iar locomotiva de
remorcare EA 006 a fost detasata de la tren si expediata ca locomotiva izolata (in trasa trenului
nr.39663) Thapoi la halta de miscare Voslabeni.

Dupa sosirea locomotivei izolate EA 006 n halta de miscare VVoslabeni aceasta a fost atasata la trenul
de marfa nr.30686 (compus din 14 vagoane seria Fals, incarcate cu piatra sparta). La ora 20:35, dupa
efectuarea reviziei tehnice la compunere, trenul nr.30686 a fost expediat catre statia CFR Izvoru Oltului.

Trenul nr.30686 a sosit in statia CFR Izvoru Oltului la ora 21:30, unde dupa atasarea celor 15
vagoane din compunerea trenului de marfa nr.39662 si efectuarea probei de frana, a fost expediat catre
statia CFR Siculeni la ora 22:00 avand in compunere 29 de vagoane, 2139 tone neto, 1395 tone bruto si
400 m lungime.

Trenul de marfa nr.30686 a sosit in statia CFR Siculeni la ora 22:30 unde, dupa atasarea locomotivei
DA 1663 (inactiva), a fost expediat catre statia CFR Brasov Triaj la ora 23:47.

La data de 07.05.2015, ora 02:25 trenul de marfa nr.30686 a sosit in statia CFR Brasov Triaj unde
locomotiva DA 1663 a fost detasata si introdusa in Depoul Brasov pentru a fi pornita, intrucat avea
acumulatorii defecti.

Tntrucat, ca urmare a tonajului trenului si a caracteristicilor liniei, trenul de marfa nr.30686 nu putea
circula in aceiasi compunere pe relatia Brasov Triaj - Predeal, in statia CFR Brasov Triaj au fost detasate
15 vagoane.

Tn aceste conditii, dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere, la data de 07.05.2015, ora 13:50,
trenul de marfa nr.30686 compus din 14 vagoane incarcate cu piatra sparta si locomotiva Tmpingatoare
DA 1633 a fost expediat catre stagia CFR Predeal cu locomotiva de remorcare titulara EA 006. Trenul
avea lungimea de 235 m, 1056 tone neto si 673 tone bruto.

Pana la halta de miscare Timisu de Sus nu au fost inregistrate probleme in circulatia trenului de marfa
nr.30686.

La ora 14:37, dupa o stationare de 12 minute trenul a fost expediat din halta de miscare Timisu de
Sus catre statia CFR Predeal si a parcurs o distanta de 2978 m cu viteze de circulatie cuprinse intre 25
km/h si 36 km/h.

Dupa plecarea din halta de miscare Timisu de Sus, in zona km 150+600, mecanicul ajutor i-a
comunicat mecanicului de locomotiva faptul ca a observat n oglinda retrovizoare un vagon care era usor
iesit din gabarit. Tn aceste conditii mecanicul a luat masuri de franare rapida a trenului si a comunicat
mecanicului de la locomotiva impingatoare sa inceteze impingerea trenului.

Dupa oprirea si asigurarea trenului contra pornirii din loc, mecanicul de locomotiva a coboréat de pe
locomotiva si Tmpreuna cu instructorul de tractiune ce insotea trenul a verificat vagoanele din
compunerea trenului pentru a constata ce s-a intamplat.

Tn urma acestei verificari, mecanicul de locomotivi a constatat ca al 5-lea vagon dupa locomotiva era
deraiat de primul boghiu in sensul de mers al trenului.

Dupa constatarea deraierii au fost luate masurile de avizare a producerii accidentului, fiind avizati
impiegatul de miscare din halta de miscare Timisu de Sus, dispecerul de serviciu si revizorul SC din
cadrul DB Schenker Rail Roméania SRL.

Din primele verificari facute la fata locului s-au constatat urmatoarele:
= deraierea s-a produs la km 150+966 pe 0 zona de traseu in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers

al trenului, care are raza R=390 m, supralargirea s=20 mm, suprainaltarea h=80 mm, sageata f=128

mm, declivitate 25%o (rampa n sensul de mers); 5



= viteza maxima de circulatie, n zona producerii deraierii vagonului, pe portiunea de linie curenta intre
halta de miscare Timisu de Sus si statia CFR Predeal era de Vmax=50 km/h;

= al 5-lea vagon dupa locomotiva nr. 83536658171-7 era deraiat de ambele osii ale primului boghiu, Tn
sensul de mers al trenului, rotile din partea dreapta fiind cazute intre firele caii, iar rotile din partea
stanga in afara firului interior al curbei (sina din partea stanga in sensul de mers), la o distanta de
aproximativ 300 mm fata de firele caii;

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

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, pe sectia de circulatie Brasov — Campina (linie dubla, electrificata), intre halta de miscare
Timisu de Sus si statia CFR Predeal.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de Tintretinere a
suprastructurii caii este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii L1 Predeal,
apartinand Sectiei L1 Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din halta de miscare Timisu de Sus si statia
CFR Predeal sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul
Districtului nr.1 SCB Predeal, apartinand Sectiei CT1 Brasov din cadrul Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Timisu de Sus si statia CFR Predeal sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare EA 006 este proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Romania SRL si este intretinuta de unitati
specializate.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva impingatoare DA 1663 este proprietatea
operatorului economic Romania Euroest SA, inchiriata catre operatorul de transport feroviar de marfa
DB Schenker Rail Roménia SRL si este intretinuta de unitati specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotivele EA 006 si DA 1663 a
fost asigurata de catre unitati specializate.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.30686 a fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa DB
Schenker Rail Romania SRL, sau pe baza de contract de prestari servicii incheiat cu unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.30686, din data de
07.05.2015, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Romania SRL.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.30686 a fost compus din 14 vagoane, 56 osii, 1056 tone neto, 673 tone brute,
masa franata automat necesara dupa livret 634 t - de fapt 752 t, masa franata de mana dupa livret 180 t -
de fapt 180 t, lungime 235 m si a fost remorcat cu locomotiva titulara EA 006 si locomotiva
impingatoare DA 1663.

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

Descrierea traseului caii

Tn zona producerii deraierii proiectia traseului caii ferate Tn plan orizontal se compune din doua curbe
circulare de sens contrar si raze diferite.

Prima curba, in sensul de mers al trenului, este cu deviatie dreapta si are raza R=390 m,

suprainaltarea h=80 mm si sageata f=128 mm. Cea de a doua curba de deviatie stdnga fata de sensul de
;




mers al trenului, este compusa din patru curbe de acelasi sens, razele in sensul de mers al trenului avand
valorile de 310 m, 280 m, 320 m, 290 m. Valorile sagetilor aferente acestor raze sunt de 169 mm, 171
mm, 156 mm si respectiv 172 mm. Suprainaltarea pe aceasta curba este constanta pe lungimea curbelor
circulare si are valoarea h=110 mm.

Racordarea curbelor circulare de sens contrar in punctul de inflexiune (1), respectiv a curbei cu raza
R=390 m si a curbei cu raza R=310 m, se face prin doua curbe de racordare, lungimile acestora fiind de
50 m si respectiv, 100 m.

Tn cuprinsul celei de a doua curbe, pe zona cu raza circulara R=280 m, la km 150+726 se afla un pod
metalic.

Traseul caii ferate, in profilul in lung, in zona producerii accidentului este in declivitate de 25%o
(rampa Tn sensul de mers al trenului).

Deraierea s-a produs la km 150+966, in cuprinsul racordarii L,=50 m dintre curba cu raza circulara
R=390 m si punctul de inflexiune 1.

Datorita geometriei in plan orizontal al traseului caii (curbe cu raze mici), circulatia feroviara pe
distanta Timisu de Sus - Predeal se face cu viteza maxima de 50 km/h.

kom 151+117

£y

i:l — punct de inflexiune

= zeniul de mers al trenubui



Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii (km 150+966) suprastructura caii ferate este alcatuita din sine tip 65, cale
Ccu joante, traverse de beton T26, prindere elastica tip SKL 12. La data producerii accidentului prisma de
piatra sparta era completa, cu zone colmatate.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia feroviara intre halta de miscare Timisu de Sus si statia CFR Predeal se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotivele
Trenul de marfa nr.30686 a fost remorcat de locomotiva titulara EA 006, locomotiva ce apartine

operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si locomotiva impingatoare DA
1663, locomotiva inchiriata de operatorul de transport feroviar de la Romania Euroest SA.

C.2.3.4. Vagoane

Vagonul nr. 83536658171-7, al 5-lea dupa locomotiva din compunerea trenului este de tip Fals si
apartine operatorului de transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Romania SRL.

Vagonul era echipat cu roti monobloc.

Ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) la acest vagon a fost efectuata la SC IRV Caransebes
SA la data de 15.07.2013.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat n
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov - administratorul infrastructurii feroviare publice, ai
operatorului de transport feroviar DB Schenker Rail Romania SRL, ai Agentiei de Investigare Feroviare
Romane, ai Autoritatii de Sigurantda Feroviara Romana si ai Sectiei Regionale de Politie Transporturi
Brasov.

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

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

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul Tntocmirii prezentului raport este de 5918,69 lei cu TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii deraierii, firul 1l de circulatie al liniei curente dintre halta de miscare Timisu
de Sus si statia CFR Predeal a fost inchis de la data de 07.05.2015, ora 14:45, pana la data de
10.05.2014, ora 18:19, cand dupa executarea lucrarilor de reparatie a suprastructurii caii, circulatia
feroviara pe firul 1l Timisu de Sus-Predeal a fost reluata cu restrictie de viteza de 30 km/h pe zona km
150+650 - 151+050.

Tn urma producerii acestui accident feroviar au ntarziat 13 trenuri de calatori cu un total de 100
minute.



C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 07.05.2015, in jurul orei 14:45, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost buna,

cer senin, temperatura in aer +20°C. La data producerii deraierii, in zona au fost precipitatii abundente.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in

vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului care a condus si deservit locomotivele (mecanici si mecanic ajutor)

Din declarayiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 006 (mecanic si mecanic

ajutor), care a remorcat trenul de marfa nr.30686 la data de 07.05.2015, se pot refine urmatoarele:

au luat Tn primire, in statia CFR Brasov Triaj, locomotiva EA 006 in vederea remorcarii trenului de
marfa nr.30686 pe relatia Brasov Triaj — Predeal;

dupa plecarea din statia CFR Brasov Triaj mecanicul de locomotiva a comparat viteza sa cu cea
indicata la locomotiva Tmpingatoare si a constatat o diferenta de 1 km/h in plus fata de aceasta, motiv
pentru care a continuat mersul ghidandu-se dupa viteza indicata de vitezometrul locomotivei pe care
0 conducea;

pana la sosirea in halta de miscare Timisu de Sus mecanicul locomotivei a comunicat in mod constant
cu mecanicul locomotivei impingatoare cei doi comunicandu-si indicatiile semnalelor, viteza cu care
rula trenul si modul de circulatie al trenulut;

dupa plecarea din halta de miscare Timisu de Sus, in zona km 150+600, mecanicul ajutor i-a
comunicat mecanicului de locomotiva faptul ca a observat in oglinda retrovizoare un vagon care era
usor iesit din gabarit;

n aceste conditii mecanicul a luat masuri de franare rapida a trenului si a comunicat mecanicului de
la locomotiva impingatoare sa inceteze impingerea trenului;

dupa oprirea si asigurarea trenului contra pornirii din loc, mecanicul de locomotiva a coborat de pe
locomotiva si, Tmpreuna cu instructorul de tractiune ce Tnsotea trenul a verificat vagoanele din
compunerea trenului pentru a constata ce s-a intamplat;

in urma acestei verificari a constatat ca al 5-lea vagon dupa locomotiva era deraiat de primul boghiu
in sensul de mers al trenului;

la Tntoarcerea pe locomotiva mecanicul, la solicitarea impiegatului de miscare din Timisu de Sus, a
comunicat acestuia datele de identificare personale si ale locomotivei precum si pozitia kilometrica la
care era oprit trenul si apoi a asteptat sosirea persoanelor Tnsarcianate cu inevstigarea accidentului;
mecanicul a completat apoi formularul raport de eveniment, in care a consemnat cele intamplate;
dupa oprirea trenului nu s-a mai incercat demararea acestuia;

anterior producerii accidentului, echipa de locomotiva a efectuat ultimul serviciu inh perioada
04/05.05.2015, timp de 12 ore, pe distanta Brasov — Siculeni, dupa care a avut odihna la domiciliu
timp de 48 de ore.

Din declarariile personalului care a condus si deservit locomotiva DA 1663 (mecanic de locomotiva),

care a impins trenul de marfa nr.30686 la data de 07.05.2015, se pot refine urmatoarele:

a luat in primire in Depoul Brasov locomotiva DA 1663 in vederea Tmpingerii trenului de marfa
nr.30686 pe relatia Brasov Triaj — Predeal,

dupa plecarea din statia CFR Brasov Triaj mecanicul de locomotiva a comparat viteza sa cu cea
indicata la locomotiva de remorcare si a constatat o diferenta de 1 km/h in minus fata de aceasta,

10



motiv pentru care a continuat mersul ghidandu-se dupa viteza indicata de vitezometrul locomotivei
de remorcare;

pana la sosirea n halta de miscare Timisu de Sus mecanicul locomotivei a comunicat Tn mod constant
cu mecanicul locomotivei de remocare cei doi comunicandu-si indicatiile semnalelor, viteza cu care
rula trenul si modul de circulatie al trenului;

dupa plecarea din halta de miscare Timisu de Sus a sesizat scaderea brusca a presiunii aerului din
conducta generala a trenului si in acelasi moment I-a auzit pe mecanicul locomotivei de remorcare
care i comunica sa inceteze Tmpingerea trenului;

dupa oprirea si asigurarea trenului contra pornirii din loc a asteptat ca mecanicul locomotivei de
remorcare sa-i comunice ce s-a intamplat si ce trebuie sa faca in continuare;

dupa oprirea trenului, seful de tren ce se afla in cabina locomotivei Tmpingatoare a coborat si s-a dus
spre locomotiva de remorcare pentru a afla ce s-a intamplat;

dupa circa 10 minute a fost informat de catre revizorul tehnic de vagoane care insotea trenul asupra
faptului ca al 5-lea vagon din compunerea trenului era deraiat de un boghiu, dar nu ocupa gabaritul
liniei vecine;

revizorul tehnic de vagoane (ce insotea trenul) nu avea cu el nicio piesa de vagoane si nici nu i-a
comunicat nimic despre lipsa unor piese de la vagonul deraiat;

dupa oprirea trenului nu s-a mai Tncercat demararea acestuia;

anterior producerii accidentului, a efectuat ultimul serviciu in perioada 06/07.05.2015, timp de 12
ore, pe distanta Siculeni - Brasov, dupa care a avut odihna in depoul Brasov timp de 7 de ore.

Declaratiile personalului care a nsotit trenul de marfa nr. 30686

Din declarariile instructorului tracsiune, care a insoytit trenul de marfa nr.30686 la data de

07.05.2015, se pot retine urmatoarele:

la data de 07.05.2015 a avut program de instruire practica n zona Brasov;

dupa terminarea programului de instruire practica, afland ca trenul de marfa nr. 30686 circula in
directia Predeal a preferat sa mearga cu acest tren, in cabina de conducerea locomotivei de remorcare;
cunoaste prevederile Instructiunilor nr.201/2006, in ceea ce priveste insotirea trenurilor in cabina de
conducere a locomotivei, dar a omis sa procedeze asa cum este stabilit in instructiunile mai sus
amintite si nu s-a trecut in foaia de parcurs;

dupa plecarea din halta de miscare Timisu de Sus, in zona km 150+600, mecanicul ajutor i-a
comunicat mecanicului de locomotiva faptul ca a observat in oglinda retrovizoare un vagon care era
usor iesit din gabarit;

n aceste conditii mecanicul a luat masuri de franare rapida a trenului si a comunicat mecanicului de
la locomotiva impingatoare sa inceteze impingerea trenului;

dupa oprirea si asigurarea trenului contra pornirii din loc, a coborat de pe locomotiva si, impreuna cu
mecanicul de locomotiva a verificat vagoanele din compunerea trenului pentru a constata ce s-a
intamplat;

in urma acestei verificari, au constatat ca al 5-lea vagon dupa locomotiva era deraiat de primul
boghiu in sensul de mers al trenului;

in timpul verificarii trenului mecanicul de locomotiva nu a comunicat cu nicio alta persoana ce
deservea sau Tnsotea trenul;

dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva s-a intors la locomotiva iar el a ramas pe langa
tren;

instructorul de vagoane ce Tnsotea de asemenea trenul a avizat deraierea vagonului catre dispecerul de
serviciu si revizorul SC din cadrul DB Schenker Rail Romaénia SRL;

la circa 20 de minute dupa avizarea deraierii, la locul producerii acesteia s-a prezentat seful statiei
CFR Predeal si, dupa ce a facut constatarile preliminarii, a observat pe langa tren pe revizorul tehnic
de vagoane din cadrul DB Schenker Rail Roméania SRL care transporta piesele sarite de la suspensia
boghiului deraiat. Dupa ce acesta a fost intrebat de catre seful de statie despre ce piese este vorba
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acesta i-a explicat ce piese sunt si apoi s-a intors cu acestea catre locul de unde le ridicase.
Din declarayiile revizorului tehnic de vagoane, care a insorit trenul de marfa nr.30686 la data de

07.05.2015, se pot retine urmatoarele:

nu cunoaste reglementarile proprii ale DB Schenker Rail Roméania SRL referitoare la predarea-
primirea vagoanelor din punct de vedere tehnic de la expeditorul vagoanelor;

nu cunoaste daca exista comanda sau conventie incheiata intre DB Schenker Rail Roménia SRL si
expeditorul vagoanelor din trenul nr. 30686 (LAFARGE AGREGATE BETOANE);

la luarea in primire din punct de vedere tehnic a vagoanelor din compunerea trenului nr.30686, n
halta de miscare Voslabeni nu s-a Tntocmit lista de predare-primire a vagoanelor din compunerea
acestui tren si nu s-au constatat nereguli tehnice la aceste vagoane;

in halta de miscare Voslabeni, la data de 06.05.2015, la trenurile nr. 30686 si 39662 a efectuat revizie
tehnica la compunere si proba completa a franelor;

n statia CFR lIzvoru Oltului, la data de 06.05.2015 dupa combinarea trenurilor nr. 30686 si 39662 a
efectuat proba de continuitate a franelor;

cu ocazia efectuarii lucrarilor de revizie tehnica si proba de frana nu a constatat probleme tehnice sau
alte probleme cu privire la Tncarcatura din vagoanele din compunerea acestor trenuri;

a nsotit trenurile nr. 30686 si nr.39662 din data de 06.05.2015 pe distanta Voslabeni — Izvoru Oltului
si, ca urmare a acestui fapt, nu a efectuat operatia de supraveghere prin defilare a vagoanelor din
compunerea acestor trenuri la expedierea din halta de miscare Voslabeni si la sosirea in statia CFR
Izvoru Oltulut;

cunoaste ca prin acest mod de lucru nu a respectat toate prevederile din Instructiunile nr. 250/2005;

in statia CFR Brasov Triaj la data de 07.05.2015 a efectuat revizia tehnica in tranzit si proba
completa a franelor la nr. 30686;

nici cu ocazia acestor lucrari nu a constatat probleme tehnice sau alte probleme cu privire la
incarcatura din vagoanele din compunerea acestui tren;

nu a efectuat operatia de supraveghere prin defilare a vagoanelor din compunerea trenului nr. 30686
la sosirea acestuia in statia CFR Brasov Triaj si la expedierea primelor 14 vagoane din compunerea
aceluiasi tren catre statia CFR Predeal;

a insotit trenul nr. 30686 din data de 07.05.2015 pe distanta Brasov Triaj — Predeal luand loc in postul
de conducere Il al locomotivei de remorcare a trenului;

dupa plecarea din halta de miscare Timisu de Sus a sesizat ca trenul s-a oprit, a coboréat din
locomotiva si, la verificarea facuta de-a lungul trenului a constatat faptul ca cel de-al 5-lea vagon de
la locomotiva era deraiat de un boghiu;

dupa aceea, s-a deplasat pe linie, spre halta de miscare Timisu de Sus, spre a locul in care s-a produs
escaladarea liniei de catre osiile vagonului deraiat si pe aceasta distanta a gasit o pereche de arcuri de
suspensie si inele de conducere ale acestora cazute 1anga linie pe partea dreapta a sensului de mers al
trenului;

a luat piesele de vagon gasite si s-a indreptat cu ele catre locomotiva de remorcare a trenului cu
intentia de a preda mai apoi aceste piese persoanelor insarcinate cu investigarea accidentului;

pe drum s-a intalnit cu seful statiei CFR Predeal care l-a intrebat despre ce piese este vorba, i-a
explicat ce piese sunt si apoi s-a intors cu acestea si le-a lasat in locul de unde le ridicase;

nu i-a dispus nimeni sa modifice starea de fapt de dupa deraierea vagonului prin ridicarea pieselor de
vagon de la locul in care acestea au cazut;

este sigur ca a repus piesele de vagon la locul in care acestea au cazut pentru ca a retinut borna
hectometrica langa care se aflau acestea (km 150+900) si urmele pe care aceste piese le lasasera in
iarba de langa terasamentul caii ferate.

Din declarayiile instructorului vagoane, care a finsorit trenul de marfa nr.30686 la data de

07.05.2015, se pot retine urmatoarele:

la data de 07.05.2015 a avut program de instruire practica ih zona Brasov;
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nu a verificat modul in care s-a efectuat revizia tehnica n tranzit la trenul nr. 30686 in statia CFR
Brasov Triaj ci numai modul in care a fost efectuata proba franelor;

cunoaste faptul ca revizorul tehnic de vagoane nu a efectuat operatia de supraveghere prin defilare a
vagoanelor din compunerea trenului nr.30686 la expedierea primelor 14 vagoane din compunerea
aceluiasi tren catre statia CFR Predeal motivand ca acesta s-a urcat in postul de conducere al
locomotivei de remorcare a trenului ca urmare a faptului ca pierduse microbuzul cu care urma sa se
deplaseze spre domiciliu;

cunoastea ca prin acest mod de lucru, revizorul tehnic de vagoane nu a respectat toate prevederile din
Instructiunile nr.250/2005;

a insotit trenul nr.30686 din data de 07.05.2015 pe distanta Brasov Triaj — Predeal luand loc in postul
de conducere Il al locomotivei de remorcare a trenului;

pana la oprirea trenului intre halta de miscare Timisu de Sus si statia CFR Predeal nu a sesizat nicio
problema in circulatia trenului nr.30686 din data de 07.05.2015;

dupa producerea deraierii a coborat din locomotiva si, dupa constatarea ficuta la vagonul deraiat a
avizat telefonic despre deraiere pe dispecerul de serviciu si revizorul SC din cadrul DB Schenker Rail
Romania SRL;

a aflat de la seful statiei CFR Predeal ca revizorul tehnic de vagoane din cadrul DB Schenker Rail
Romania SRL transporta piesele cazute de la suspensia boghiului deraiat catre vagonul in cauza;

dupa discutia purtata cu seful de statie, revizorul tehnic de vagoane a dus piesele de vagon Thapoi in
locul de unde le ridicase;

cunoaste prevederile Instructiunilor nr.201/2006, in ceea ce priveste insotirea trenurilor in cabina de
conducere a locomotivei, dar a omis sa procedeze asa cum este stabilit in instructiunile mai sus
amintite si nu s-a trecut in foaia de parcurs;

dupa avizarea producerii accidentului catre dispeceratul DB Schenker Rail Romania SRL a verificat
starea tehnica a tuturor vagoanelor din compunerea trenului iar apoi a asteptat sosirea persoanelor
nsarcinate cu investigarea accidentului;

dupa producerea accidentului nu a dispus personalului DB Schenker Rail Romania SRL ce deservea
sau Tnsotea trenul nr. 30686 sa modifice starea de fapt existenta.

Din declarayiile sefului de tren, care a intocmit documentele trenului de marfa nr.30686 la data de

07.05.2015, se pot regine urmatoarele:

vagoanele ce au intrat in compunerea trenurilor nr. 30686 si nr.39662 din data de 06.05.2015 le-a
luat in primire din punct de vedere comercial in statia Chileni de la reprezentantul expeditorului
(LAFARGE AGREGATE BETOANE) in baza scrisorii de trasura, a notei de cantar si a certificatului
de conformitate al marfii;

luarea n primire a acestor vagoane s-a efectuat la o linie electrificata, astfel ca nu a putut verifica
modul de Tncarcare a marfii in vagoane;

dupa luarea n primire a vagoanelor ce au intrat apoi In compunerea celor doua trenuri a intocmit
formularul ,,Aratarea Vagoanelor” pentru ambele trenuri dupa datele cuprinse n scrisorea de trasura
transmisa de catre reprezentantul expeditorului, a mers cu formularul mai sus amintit la impiegatul de
miscare din halta de miscare Voslabeni pentru a fi verificat, iar apoi a insotit cele doua trenuri pe
distanta VVoslabeni — Izvoru Oltului;

atat in halta de micare Voslabeni, cét si in statia CFR lzvoru Oltului a luat parte la activitatile de
compunere si descompunere a celor doua trenuri mai sus amintite;

cu ocazia predarii-primirii vagoanelor din compunerea celor doua trenuri nu a constatat nimic
deosebit;

cunoaste prevederile Regulamentului de Transport pe Caile Ferate din Romania si ale Normelor
Uniforme Marfa referitore la predarea la transport, incarcarea si descarcarea marfii;

nu i-au fost aduse la cunostinta reglementari proprii ale DB Schenker Rail Roménia SRL referitoare
la predarea-primirea expeditiilor de vagoane de la expeditor;
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a insotit trenul nr.30686 din data de 06.05.2015 intre halta de miscare VVoslabeni si statia CFR Brasov
Triaj luand loc in postul 11 de conducere al locomotivei de remorcare;

a intocmit documentul “Aratarea Vagoanelor” la expedirea trenului nr.30686 din data de 07.05.2015,
din statia CFR Brasov Triaj;

a Tnsotit trenul nr.30686 din data de 07.05.2015, pe distanta Brasov Triaj — Predeal, luand loc in
postul de conducere al locomotivei impingatoare;

dupa oprirea trenului Tntre halta de miscare Timisu de Sus si statia CFR Predeal a coborat de pe
locomotiva impingatoare si s-a deplasat de-a lungul trenului, constatand ca un vagon din compunere
era deraiat de un boghiu;

intrucat a auzit pe statia portabila de radio telefon intrebarile repetate ale impiegatului de miscare din
halta de miscare Timisu de Sus (fapt confirmat si de catre mecanicul trenului nr.14033 care a circulat
pe firul | de circulatie pe distanta Predeal — Brasov), acesta a intervenit in convorbire si la intrebarea
impiegatului daca poate da trenul inapoi, a comunicat faptul ca nu se poate da trenul Tnapoi si i-a
transmis numarul de telefon mobil personal pentru a fi apelat pe acesta, deoarece comunicatia era de
o calitate slaba;

a comunicat apoi cu impiegatul de miscare din halta de miscare Timisu de Sus pe telefonul mobil
caruia i-a spus ca trenul are al 5-lea vagon deraiat de un boghiu si ca exista gabarit de libera trecere
pentru linia vecina;

nu cunoaste ce convorbiri s-au purtat Tntre impiegatul de miscare din halta de miscare Timisu de Sus
si mecanicul locomotivei de remocare;

nu a stiut cine a ridicat piesele de vagon cazute si nici daca cineva a dispus acest lucru.

Din declarayiile sefului de tren, care a participat la manevrarea vagonelor din compunerea trenului

de marfa nr.30686 la data de 07.05.2015, se pot refine urmatoarele:

la data de 06.05.2015 a aprticipat la activitatea de manevrare a vagoanelor ce au intrat Tn compunerea
trenurilor nr.30686 si nr.39662 in halta de miscare Voslabeni si statia CFR lzvoru Oltului;

nu a luat In primire din punct de vedere comercial Tn statia CFR Chileni de la reprezentantul
expeditorului (LAFARGE AGREGATE BETOANE) vagoanele ce au intrat in compunerea trenurilor
nr.30686 si nr.39662;

cunoaste prevederile Regulamentului de Transport pe Ciile Ferate din Romania si ale Normelor
Uniforme Marfa referitore la predarea la transport, incarcarea si descarcarea marfii;

nu i-au fost aduse la cunostinta reglementari proprii ale DB Schenker Rail Roménia SRL referitoare
la predarea-primirea expeditiilor de vagoane de la expeditor;

nu a verificat modul de incarcare a marfii in vagoanele ce au intrat in compunerea trenurilor nr.30686
si nr.39662;

nu a Tntocmit nici un document la trenurile nr.30686 si nr.39662 din data de 06.05.2015;

a nsotit trenurile nr.30686 si Nr.39662 din data de 06.05.2015 pe distanta VVoslabeni — Izvoru Oltului
- Brasov Triaj luénd loc in postul 1l de conducere al locomotivei de remorcare;

nu a tntocmit niciun document la trenul nr. 30686 din data de 06.05.2015 in statia CFR Brasov Triaj;
a Tnsotit trenul nr.30686 din data de 07.05.2015, pe distanta Brasov Triaj — Predeal, luand loc in
postul 1l de conducere al locomotivei de remorcare;

a sesizat ca s-a produs deraierea vagonului in momentul opririi trenului, cand a observat un nor de
praf in lungul trenului, acesta circuland pe o zona de curba;

dupa oprirea trenului a constat ca cel de-al 5-lea vagon din compunerea trenului era deraiat de un
boghiu;

dupa oprirea trenului a coborat si a strans franele de méana necesare pentru mentinerea trenului pe loc;
dupa producerea deraierii nu a comunicat cu impiegatul de miscare din halta de miscare Timisu de
Sus;

nu a dispus nimeni ridicarea pieselor de vagon cazute pe langa terasamant si nu cunoaste unde a
repus aceste piese revizorul tehnic de vagoane dupa discutia cu seful statiei CFR Predeal.
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Declarariile personalului aparfindnd administratorului de infrastructura
Din declarayiile impiegatului de migcare carea a fost de servicu la data de 07.05.2015, in halta de

miscare Timisu de Sus, se pot regine urmatoarele:

la data de 07.05.2015, ora 14:25, trenul nr.30686 a oprit in halta de miscare Timisu de Sus;

la ora 14:37, trenul nr.30686 a fost expediat din halta de miscare Timisu de Sus catre statia CFR
Predeal pe firul 1l de circulatie;

la ora 14:47 a primit avizul de plecare al trenului nr.15931-2 transmis de catre statia CFR Darste;
intrucit sectiunea 1l AD de pe luminoschema Hm Timisu de Sus nu se elibera, n jurul orei 14:47 a
luat legatura cu mecanicul trenului nr.30686 si i-a cerut mai intdi datele de identificare (nume,
prenume, numarul foii de parcurs si numarul fiecarei locomotive de remorcare precum si pozitia
kilometrica la care este oprit trenul);

mecanicul trenului i-a comunicat datele solicitate fara a-i comunica si motivul opririi trenului;

in continuare impiegatul de miscare a intrebat care este motivul stationarii, dar mecanicul nu a auzit
intrebarea (ca urmare a calitatii slabe a emisiei/receptiei instalatiilor de radio telefon) si nu a mai
raspuns la aceasta intrebare;

intrucat seful de tren de la trenul nr.30686 a auzit pe statia portabila de radio telefon intrebarile
repetate ale sale (fapt confirmat si de catre mecanicul trenului de calatori nr.1403314033 care a
circulat pe firul I de circulatie pe distanta Predeal — Bragov ), acesta a intervenit in convorbire si, la
intrebarea impiegatului de miscare daca poate da trenul Tnapoi, a comunicat faptul ca nu se poate da
trenul inapoi si i-a transmis numarul de telefon mobil personal pentru a fi apelat pe acesta, deoarece
comunicatia era de o calitate slaba;

urmare a raspunsului sefului de tren si pe baza datelor de identificare comunicate anterior de catre
mecanicul trenului nr.30686, in conditiile n care operatorul din regulatorul de circulatie solicita date
suplimentare pentru a putea dispune asupra circulatiei celorlalte trenuri, a Tnscris in registrul de
miscare al haltei, la ora 14:40 cu nr.5, faptul ca locomotiva este defecta si ca se solicita locomotiva de
ajutor,;

la ora 14:53, mecanicul trenului de calatori nr.14033 (ce era prevazut cu trecere prin halta de miscare
Timisu de Sus) a redus viteza Tn dreptul biroului de miscare si i-a comunicat verbal faptul ca, trenul
nr.30686 are un vagon deraiat, ca exista gabarit de libera trecere pentru circulatia pe firul | si ca
personalul de la trenul mai sus amintit se afla pe langa tren;

imediat dupa ora 14:53 |-a apelat pe telefonul mobil pe seful de tren de la trenul nr.30686 si, la
intrebarea acestuia cu privire la cele intdmplate, seful de tren i-a confirmat cele comunicate de catre
mecanicul trenului de calatori nr.14033, spunéndu-i ca cel de al cincilea vagon de la siguranta este
deraiat de primul boghiu spre firul I de circulatie si ca exista gabarit de libera trecere pe acest fir;

pe baza primelor date transmise de catre el catre Regulatorul de circulatie Brasov, cu dispozitia nr.29
transmisa la ora 14:41, operatorul din regulatorul de circulatie a dispus circulatia trenurilor
nr.15931-2 si nr.3008 pe firul din stanga (firul | de circulatie) pe distanta Timisu de Sus — Predeal si
de asemenea, a dispus retragerea trenului nr.30686 in halta de miscare Timisu de Sus, la linia 4;

de asemenea, la ora 14:52, cu dispozitia RC nr.30 operatorul din regulatorul de circulatie a inchis
pentru circulatia trenurilor linia curenta Predeal - Timisu de Sus, firul Il de circulatie ca urmare a
faptului ca aceasta era ocupata cu trenul nr.30686 - “defect, deraiat la km.150+600”.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura

feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
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= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de

Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al

sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,
= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de

Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de

gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru

garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Tntretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al Intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in
principal:

» declaratia de politica Tn domeniul sigurantei;

= manualul de management;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr. 55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate Brasov
au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare™ pentru
perioada 2014 — 2017, iar prin Decizia nr.226/31.03.2014 seful Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei a fost desemnat ca responsabil cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul
Sucursalei Brasov.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, DB Schenker Rail Romania SRL in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Roménia, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120140025, valabil pana la data de

04.08.2016 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma

acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO220140173, valabil pana la data de

04.08.2016 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma

acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice

necesare pentru functionarea n sigurantda pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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

Tntrucat, din verificarile si masuratorile efectuate asupra vagonului deraiat au rezultat neconformitti
privind modul de incarcare a acestui vagon de catre expeditorul vagoanelor, comisia de investigare a
verificat daca sistemul de management al sigurantei al DB Schenker Rail Roménia SRL dispune de
proceduri pentru a garanta ca:

a) sunt identificate riscurile potentiale generate de partile care nu fac parte din sistemul feroviar;
b) sunt stabilite masurile de control pentru diminuarea riscurilor identificate la partile care nu fac parte
din sistemul feroviar, Tn masura in care sunt implicate responsabilitatile solicitantului;
¢) monitorizarea eficacitatii masurilor identificate la punctul b) si de implementare a schimbarilor, daca
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este cazul, sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante.

Astfel s-a constatat faptul ca pentru a indeplini aceasta cerinta, operatorul de transport feroviar a
Tntocmit si difuzat celor interesati Procedura cod 30 MMS ,,Managementul Procesului Primirea-Predarea
Vagoanelor”.

Procedura mai sus amintita are ca documente de referinta Regulamentul de Transport pe Caile Ferate
din Roméania si Normele Uniforme privind Transporturile pe Caile Ferate din Roménia.

Analizénd procedura de mai sus comisia de investigare a constatat faptul ca, desi la art.36, alin.3 din
Regulamentul de Transport pe Caile Ferate din Romania, documentul de referinta pentru aceasta
procedura, este stabilit ca ,,Predarea-primirea expeditiilor se va efectua in cadrul programului de lucru al
operatorului de transport feroviar, in locul si in condigiile stabilite prin comanda sau prin convenyii
incheiate Tntre operatorii de transport feroviar gi cliengi”, in cuprinsul procedurii nu este prevazut faptul
ca predarea-primirea expeditiilor se face conform comenzilor sau conventiilor incheiate cu clientii, fiind
prevazut doar faptul ca ,,operatia (de predare—primire a vagoanelor) se executa la locul prevazut in
contractul de transport cu beneficiarul .....

Precizam faptul ca, analizand contractul de transport incheiat de catre DB Schenker Rail Romania
SRL cu expeditorul vagoanelor (LAFARGE AGREGATE BETOANE) s-a constatat faptul ca in acest
document nu este mentionat locul unde se efectueaza operatia de predare-primire a vagoanelor.

Precizam de asemenea, ca la data producerii accidentului, operatorul de transport feroviar DB
Schenker Rail Romania SRL nu avea incheiat cu expeditorul vagoanelor (LAFARGE AGREGATE
BETOANE) nici conventie si nici comanda pentru acest tip de expeditii de vagoane.

Desi, Tn aceiasi Procedura cod 30 MMS ,,Managementul Procesului Primirea-Predarea VVagoanelor”
este stabilit faptul ca, ,predarea-primirea expeditiilor de vagoane se efectueaza sub semnatura si
stampila prin inscrierea numelui, prenumelui si a functiei participantilor la aceasta operatiune, cu unul
din urmatoarele formulare:

— Registrul Veghetor,

— Lista de Predare-Primire,

— Avratarea Vagoanelor,

predarea-primirea vagoanelor ce au intrat in compunerea trenului nr.30686 din data de 06.05.2015 s-a
facut fara respectarea acestor prevederi, reprezentantul operatorului de transport feroviar DB Schenker
Rail Roméania SRL semnand pentru primirea vagoanelor, doar pe scrisoarea de trasura ce a nsotit
aceasta expeditie de vagoane.

Tn concluzie, comisia de investigare considera ca, neaplicarea prevederilor referitoare la modul de
predare-primire a expeditiilor de vagoane din Regulamentul de Transport pe Caile Ferate din Romania,
document de referinta al procedurii cod 30 MMS ,,Managementul Procesului Primirea-Predarea
Vagoanelor”, in sensul ca operatorul de transport feroviar nu a incheiat cu expeditorul vagoanelor un
document prin care sa se stabileasca in detaliu modul de predare-primire a expeditiilor de vagoane a
condus la primirea la transport a vagoanelor din compunerea trenului nr.30686 fara o verificare a
modului de incarcare a marfii Tn vagoane.

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

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

norme si reglementari

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

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

= Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

» Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe ciile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010; 17




= Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997,

= |Instructia de norme si tolerante pentru constructia si Tntretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

» Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

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

= Regulamentul de transport pe caile ferate din Roméania aprobat prin Ordonanta Guvernului nr.7/2005;

= Normele uniforme privind transporturile pe caile ferate din Romania aprobate prin Ordinul MT nr.
655/2007,

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

surse si referinge

» declaratiile salariatilor implicati Tn producerea accidentului feroviar;

» fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagonul deraiat in atelierele specializate
pentru intretinerea si repararea vagoanelor de marfa;

= procese verbale de constatare tehnica pentru infrastructura feroviara, materialul rulant si cel pentru
verificarea si citirea benzii de vitezometru;

= documente Tntocmite cu ocazia cantaririi vagonul de marfa nr.83536658171-7.

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

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Deraierea s-a produs la km 150+966, pe zona racordarii L=50 m dintre curba raza circulara R=390 m
si punctul de inflexiune I (curba cu deviatie dreapta fata de sensul de mers al trenului). La aceasta
pozitie kilometrica pe sina din partea stinga fata de sensul de mers al trenului (sina corespunzatoare
firului exterior | curbei) a fost identificata o urma specifica deraierii rotii prin escaladarea suprafetei de
rulare a ciupercii sinei de catre buza bandajului rotii din partea stdnga a osiei, urmata de caderea acesteia
in exteriorul caii. Corespunzator acestei urme, pe sina din partea dreapta au fost identificate pe flancul
activ al ciupercii sinei doua urme specifice caderii rotilor din partea dreapta intre firele ciii..

Punctul unde a fost identificatda urma de escaladare a suprafetei de rulare a ciupercii sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei, respectiv la km 150+966, a fost notat ca punct O.
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km 151+117

ax pod kom 150+726

':i:' — punciul de inflexinme

s zensul de mers al trenului

De la punctul 0 urmele specifice circulatiei materialului rulant in stare deraiata au fost identificate
atat pe elementele de fixare a talpii sinelor de placile metalice, cat si pe traverse. Aceste urme au fost
constatate pe o distanta de 267 m fata de punctul 0, respectiv pana la km 150+699.

Dupa retragerea vagoanelor si eliberarea gabaritului caii, din punctul 0 au fost pichetate prin
masurare un numar 10 puncte la echidistante de 2,5 m (numerotate de la 1 1a10) in sens invers de
circulatie si 2 puncte in sens de mers al trenului tot la aceleasi echidistante (numerotate cu -1 si -2).

Tn aceste puncte au fost efectuate masuratori ale ecartamentului, nivelului transversal al ciii si au
fost efectuate citirile pentru interpretarea uzurilor orizontale si laterale ale ciupercii sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei. De asemenea, pe zona delimitata de punctul 10 si punctul -2
au fost masurate sagetile curbei la mijlocului corzii cu lungimea de 10 m.

Tn urma acestor verificari au rezultat urmatoarele:

referitor la ecartamentul caii

- tolerantelor de exploatare ale ecartamentului nominal al caii sunt depasite cu valori de pana 7 mm,

fara a depasi variatia uniforma de 2 mm/m;

referitor la nivelul transversal al caii

- valorile masurate ale suprainaltarii sunt mai mari decat valorile teoretice, ceea ce evidentiaza un

exces de suprainaltare;

- intre punctele nr.2 si nr.3 a fost identificata ce mai mare valoare a torsiunii caii, respectiv 12 mm,

la baza de masurare de 2,5 m; 19
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diagrama rampei suprainalzrii pe lungimea curbei de racordare la iesirea din curba
in sensul de mers al trenului

referitor la directia caii

- nu au fost identificate depasiri ale tolerantelor intre sagetile vecine

Prisma de piatra era completa, cu zone partial colmatate.

Elementele componente al suprastructurii caii pentru fixarea sinelor si a placilor metalice de traverse
erau complete si active, cu exceptia traverselor nr.3 si nr.4 numarate dupa punctul 0 in sensul de mers al
trenului, de la care lipseau suruburile verticale de fixare a clemelor elastice de pe capatul din partea
stanga in sensul de mers al trenului din exteriorul ciii.

Unele traversele de beton tip T26 prezentau fisuri pe fata superioara.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasita in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de

accidentul feroviar produs ca urmare a deraierii vagonului din compunerea trenului de marfa nr.30686.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

La locomotiva de remorcare EA 006:

= instalatiile DSV si INDUSI erau sigilate si in functie;

» instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilata si n functie;

= robinetul mecanicului KD2 a fost gasit in pozitie de franare de serviciu;

= frdna de mana era slabita.

La locomotiva impingatoare DA 1663:

» instalatia DSV era sigilata si in functie;

» instalagia INDUSI era sigilata si izolata, conform reglementarilor Tn vigoare pentru pozitia
locomotivei la tren;

» instalatia de masurare si Tnregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilata si in functie;

= robinetul mecanicului KD2 a fost gasit in pozitie neutra;

= fréna de mana era stransa.

La vagoane

= schimbatoarele de regim Marfi/Persoane si Gol/Incarcat de la toate vagoanele se aflu in pozitie
corespunzatoare conforma cu tipul trenului si starea vagonulut;

= toate vagoanele aveau instalatia de frana automata in actiune iar trenul era franat;

= intre vagoanele nr. 33536658083-5 si 83536658170-9 (ultimul si penultimul din compunerea
trenului) s-au constatat mici emisii de aer;

= toate vagoanele erau legate corespunzator intre ele si cu locomotivele de remorcare, neexistand cuple
de legare lungi sau inegale;

= atat aparatele de tractiune si legare cét si talerele tampoanelor erau gresate.
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La vagonul nr.83536658171-7 (al 5-lea dupa locomotiva)

= al 5-lea vagon dupa locomotiva era deraiat de ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers al
trenului, osiile montate cu fusurile 8 — 7, respectiv 6 — 5. Rotile din partea dreapta se aflau intre firele
caii, iar rotile din partea stdnga Tn afara firului interior al curbei (sina din partea stanga in sensul de
mers), la o distanta de aproximativ 300 mm fata de sina,

= perechea de arcuri de suspensie exterioare aferenta fusului 8 erau sarite, iar inelele conducatoare de la
aceasta pereche de arcuri rupte si sarite;

= semiacuplarea, robinetul AK si flansa de la conducta de 10 atm din dreptul fusului 7 rupte;

= tampoanele corespunzatoare fusurilor 7 si 8 aveau urme de incalecare;

= vagonul este de tip Fals si apartine DB Schenker Rail Roménia SRL;

= vagonul era echipat cu roti monaobloc;

= ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) la acest vagon a fost efectuata la SC IRV Caransebes
SA la data de 15.07.2013,;

» |a data de 11.05.2015, vagonul a fost indrumat pentru cantarire si verificarea Tncarcaturii la statia
Brasov Triaj. Astfel, cu ocazia cantaririi pe aparatul de cantarit electronic al acestei statii s-a constatat
faptul ca nu a fost depasita capacitatea maxima de incarcare a vagonului (de sub litera C) si nici
sarcina maxima admisa pe osie (vagonul era echipat cu osii de 22,5 tone);

= cu aceiasi ocazie a fost de asemenea verificata starea incarcaturii (piatra sparta 0-63 mm) din vagon,
ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:

- Incarcatura nu era distribuita uniform in plan
tranversal, fiind mai multa Tncarcatura pe partea - |
dreapta in sensul in care a circulat vagonul in
trenul nr. 30686;

- vagonul era dotat constructiv cu 4 buncare
(fiecare avand cate 2 compartimente) asezate de-
a lungul vagonului;

- au fost marcate capetele de la cele doua buncare
extreme si pentru fiecare punct s-au masurat
distantele de la rama superioara a vagonului la
incarcatura, rezultdnd urmatoarele valori:

» buncarul aferent boghiului I (rotile 1-2 si 3-4):
- pct. A1) - 2480 mm, pct. B(2) — 1430 mm;
- pct. C(3) - 2200 mm, pct. D(4) — 270 mm;
» buncarul aferent boghiului Il (rotile 5-6 si 7-
8):
- pct. C(5) — 2280 mm, pct. D(6) - 1300 mm
- pct. B(7) — 2660 mm, pct. A(8) - 2100 mm;
* mentionam ca numarul notat Tn paranteza
reprezinta numarul rotii;

- de asemenea, nici in cele doua buncare
intermediare (la care nu s-a masurat distanta intre
rama superioara a vagonului si Tncarcatura)
fncarcatura nu era asezata omogen fiind Tncarcata
mai multa marfa in compartimentele de pe partea
dreapta in sensul de mers al trenului.

» in urma deraierii, la data de 12.05.2015, vagonul a fost introdus pentru verificare si constatare la
MARUB SA Brasov, ocazie cu care s-au masurat elementele geometrice ale osiilor deraiate si cele
ale tampoanelor vagonului constatandu-se faptul ca acestea se Tncadrau in limitele prevazute de
Instructiunile nr. 250/2005;

= de asemenea, cu aceiasi ocazie, la ridicarea cutiei vagonului la vinciuri s-a constatat la ambele
21
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boghiuri ca garniturile si placile de poliamida erau n stare buna cu urme normale de lucru;

» |a verificarea vizuala a modului de incarcare a vagonului efectuata la data de 11.05.2015, s-a
constatat faptul ca Incarcatura nu era distribuita uniform n plan tranversal. Tn aceste conditii comisia
de investigare a solicitat verificarea sarcinii statice pe rotile vagonului. Verificarea a fost efectuata
prin cantarirea vagonului la operatorul economic MARUB SA Brasov care dispune de instalatie de
masurare a sarcinilor statice pe roti. Tn urma acestor verificari au rezultat urmatoarele valori ale

sarcinilor statice pe rotile vagonului:

Nr. roata 1 2 3 4 5 6 7 8
Sarcina statica (kg) 7860 | 11433 | 7652 | 11710 | 5638 | 13389 | 4984 | 12434
Rapo_rtu_l sa_r_cmllor pe rotile 145 1,53 237 249
aceleiasi osii
Analizand valorile de mai sus, se constata faptul ca, la toate osiile vagonului raportul sarcinilor pe

rotile aceleiasi osii depaseste valoarea maxima admisa de 1,25 la 1, stabilita la punctul 3.3.

»Repartizarea incarcaturii” din Anexa Il RIV, cel mai mare raport fiind cel constatat la osia

corespunzatoare rotilor 7-8, aceasta fiind, pentru cazul investigat, osie conducatoare.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Roméania SRL, care a
condus si deservit trenul de marfa nr.30686, din data de 07.05.2015, a lucrat in regim de turnus.

Personalul de conducere si deservire al locomotivei de remorcare EA 006, conform foii de parcurs
seria AP, nr.1932/2015, a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Brasov Triaj, la data de 07.05.2015,
ora 02:00, iar locomotiva a fost luata in primire la ora 02:30. Dupa efectuarea manevrei de introducere a
locomotivei DA 1663 in Depoul Brasov la ora 04:00, personalul a efectuat odihna in dormitor, avand o
noua prezentare la serviciu la ora 11:00, conform foii de parcurs seria AP nr. 1933/2015.

Personalul de locomotiva a iesit cu locomotiva EA 006 la postul de control al Depoului Brasov la ora
12:45 si a efectuat serviciu pe locomotiva in remorcarea trenului nr.30686 ca locomotiva titulara pana la
ora 14:45, ora producerii accidentului.

Personalul de conducere locomotivei impingatoare DA 1663, conform foii de parcurs seria NS,
nr.0460/2015, a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Siculeni, la data de 06.05.2015, ora 16:00, iar
locomotiva a fost luata in primire in tranzit, la ora 16:30.

Dupa introducera locomotivei in compunerea trenului nr.30686, in statia CFR Siculeni, mecanicul a
Tnsotit aceasta locomotiva pana la statia CFR Brasov Triaj, unde ajuns la data de 07.05.2014, ora 02:30.

Dupa introducerea locomotivei in Depoul Brasov la ora 04:00, mecanicul a efectuat odihna in
dormitor, dupa care s-a prezentat la serviciu la ora 11:00, conform foii de parcurs seria NS nr.
0461/2015.

La data de 07.05.2015, ora 12:45, mecanicul de locomotiva a iesit cu locomotiva la postul de control
al Depoului Brasov si a efectuat serviciu pe locomotiva in remorcarea trenului nr.30686, ca locomotiva
impingatoare, pana la ora 14:45, ora producerii accidentului.

Avand in vedere cele consemnate mai sus, se poate concluziona ca, in cazul personalului de
conducere si deservire a locomotivelor ce au asigurat remorcarea trenului nr.30686 nu au fost constatate
nereguli in ceea ce priveste respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa DB
Schenker Rail Roméania SRL detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotiva conduse si
deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei la care
s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivelor detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, Tn termen de valabilitate si fara observatii.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul deraiat, dupa
producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate
concluziona ca starea tehnica a suprastructurii caii nu a influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a a materialului rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul deraiat, dupa
producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea materialului
rulant si a instalayiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca:
= starea tehnica a vagonului nr.83536658171-7 la momentul producerii accidentului feroviar era una

buna, ea neinfluentand producerea deraierii;

» marfa Tncarcata in vagon nu a fost repartizata omogen in plan transversal, compartimentele de pe
partea dreapta a sensului de mers fiind mai incarcate decét cele de pe partea stanga in sensul de mers
al trenului;

= acest fapt a facut ca diferentele intre sarcinile pe rotile aceleiasi osii sa fie foarte mari (cuprinse intre
3573 si 7751 Kkg) si implicit, ca raportul intre sarcinile de pe rotile aceleiasi osii sa depaseasca
valoarea maxima admisa de 1,25 la 1 stabilita la punctul 3.3. ,,Repartizarea incarcaturii” din Anexa Il
RIV. Mentionam ca, cel mai mare raport intre sarcinile de pe rotile aceleiasi osii si anume, 2,49 a fost
cel constatat la osia corespunzatoare rotilor 7-8, cea care, in cazul investigat era osie conducatoare;

= in conditiile n care trenul nr.30686 circula cu o viteza relativ mica (36 km/h) pe o curba cu exces de
suprainaltare descarcarea de sarcina a rotilor ce circulau pe sina din stdnga (corespunzatoare firului
exterior al curbei) s-a accentuat si mai mult, fapt ce a condus la escaladarea sinei de pe firul exterior
al curbei de catre roata atacanta (nr.7).

In concluzie, comisia de investigare considera ca Tncarcarea neomogeni a vagonului nr.
nr.83536658171-7 (fara respectarea prevederilor de la pct.3.3 ,,Repartizarea Tncarcaturii” din Anexa Il
RIV) a condus la deraierea acestuia.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii si

a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariagilor implicati, se poate concluziona ca:

» |a Tncarcarea vagonului, marfa din acesta nu a fost repartizata omogen in plan transversal, fiind
incarcata mai multa marfa in compartimentele de pe partea dreapta in sensul de mers al trenului;

= acest fapt a facut ca diferentele intre sarcinile pe rotile aceleiasi osii sa fie foarte mari (cuprinse intre
3573 si 7751 kg) si implicit, ca raportul intre sarcinile de pe rotile aceleiasi osii si depaseasca
valoarea maxima admisa de 1,25 la 1 stabilita la punctul 3.3. ,,Repartizarea incarcaturii” din Anexa Il
RIV. Mentionam ca, cel mai mare raport intre sarcinile de pe rotile aceleiasi osii si anume, 2,49 a fost
cel constatat la osia corespunzatoare rotilor 7-8, cea care, in cazul investigat, era osie conducatoare;

= in circulatia vagonului nr.83536658171-7, acest fapt a facut ca sarcinile care actionau pe rotile de pe
partea dreapta in sensul de mers al trenului sa fie mult mai mari decét cele ce actionau rotile de pe
partea stanga;

= viteza relativ mica cu care a circulat trenul in zona producerii deraierii (36 km/h), coroborata cu o
suprainaltare a liniei in curba de 80 mm a facut ca, la trecerea peste aceasta curba, rotile de pe partea
stanga ale acestui vagon (care circulau pe firul exterior al curbei) sa sufere o descarcarcare
suplimentara de sarcina, descarcare ce s-a suprapus peste cea determinata de Tncarcarea neomogena
in plan tranversal a vagonului;

= astfel, sarcina care actiona pe roata atacanta (nr.7), roata ce circula pe firul exterior al curbei, a scazut
foarte mult, fapt ce a facut ca raportul dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe aceasta roata
sa creasca foarte mult, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere;
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= 1n aceste conditii, cand vagonul nr.83536658171-7 a ajuns la km 150+966 roata atacanta (nr.7) a
escaladat sina de pe firul exterior al curbei (partea stanga in sensul de mers al trenului), iar roata nr.8
a cazut intre firele caii;

= deraierea osiei conducatoare (rotile 7-8) a fost urmata imediat de deraierea celei de-a 2-a osie in
sensul de mers (rotile 5-6) de la acelasi vagon;

= ca urmare a socurilor determinate de catre circulatia osiei conducatoare (corespunzatoare rotilor 7-8)
in stare deraiata si a sarcinii foarte mari ce actiona pe roata nr.8 cordoanele de sudura aferente
inelelor conducatoare ale perechii de arcuri de suspensie exterioare de la aceasta roata s-au rupt, fapt
ce a facut ca aceasta pereche de arcuri impreuna cu inele conducatoare sa se desprinda de pe vagon si
apoi sa cada pe partea dreapta a terasamentului caii;

= in urma circulatiei trenului cu boghiul 1l de la vagonul nr.83536658171-7 deraiat, vagonul a iesit din
gabaritul de libera trecere, fapt ce a fost constatat de catre mecanicul ajutor si apoi comunicat
mecanicului de locomotiva, care la randul sau a luat imediat masuri de oprire a trenului;

= in aceste conditii trenul s-a oprit complet dupa ce vagonul nr.83536658171-7 a parcurs in stare
deraiata circa 267 metri.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea firului exterior a curbei de catre
roata atacanta (nr.7) de la vagonul nr.83536658171-7 ca urmare a maririi raportului dintre fora
conducatoare si sarcina ce actionau pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.
Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacantid s-a produs in
conditiile unei incarcari neomogene in plan tranversal a vagonului, fapt ce a condus la descarcarea
puternica de sarcina a roti atacante.

C.7.2. Cauze subiacente

1. Tncarcarea vagonului nr.83536658171-7 din compunerea trenului de marfi nr.30686, fira a fi
respectate prevederile punctului 3.3. din Anexa Il RIV, referitoare la repartizarea omogena a
incarcaturii in vagoane.

2. Luarea in primire a acestui vagon de catre operatorul de transport feroviar de la expeditorul marfii
fara a respecta prevederile Normei Uniforme Marfa (NUM) 7 la art. 36 din Regulamentul de
transport pe caile ferate din Romania referitoare la verificarea modului de Tncarcare a marfii in
vagoane.

C.7.3. Cauza primara

Neaplicarea prevederilor referitoare la modul de predare-primire a expeditiilor de vagoane din
Regulamentului de Transport pe Caile Ferate din Romania, document de referinta al procedurii cod 30
MMS ,,Managementul Procesului Primirea-Predarea Vagoanelor”, parte a sistemului de management al
sigurantei al DB Schenker Rail Roméania SRL, Tn sensul ca operatorul de transport feroviar nu a incheiat
cu expeditorul vagoanelor un document prin care sa se stabileasca in detaliu modul de predare-primire a
expeditiilor de vagoane.

C.8. Masuri care au fost luate

La vagonul deraiat Tn accidentul feroviar a fost constatata o repartizare neomogena a incarcaturii in
plan transversal. Operatorul de transport feroviar nu avea incheiat cu expeditorul vagoanelor un
document prin care sa se stabileasca, in detaliu, modul de predare-primire a expeditiilor de vagoane, fapt
ce a condus la primirea la transport a vagoanelor din compunerea trenului nr.30686 fara o verificare a
modului de incarcare a marfii in vagoane, contrar prevederilor din Regulamentul de Transport pe Caile

Ferate din Romania.
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In timpul desfasurarii investigatiei operatorul de transport feroviar a reanalizat managementul
procesului de predare-primire a expeditiilor de vagoane si si-a revizuit Procedura ,,Managementul
Procesului Primirea-Predarea VVagoanelor” in sensul ca a introdus n aceasta procedura prevederi privind
verificarea modului de Tncarcare a marfurilor in vagoane.

De asemenea, operatorul de transport feroviar (DB Schenker Rail Roméania SRL) a incheiat cu
expeditorul vagoanelor din compunerea trenului implicat in accidentul feroviar Convengia privind
incarcarea si predarea —primirea vagoanelor nr. 58/24.02.2016, document in care a stabilit, in detaliu,
modul de predare-primire a expeditiilor de vagoane, astfel incat, in cadrul acestui proces sa poata fi
verificat si modul de incarcarea marfurilor in vagoane.

C.9. Recomand:ri de siguranta

Avand in vedere masurile care au fost luate de catre operatorul de transport feroviar Tn cursul
desfasurarii investigatiei, comisia de investigare considera ca, in acest caz, nu mai este nevoie de
emiterea unor recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa DB Schenker Rail Roméania SRL.

Membrii comisiei de investigare:

Eduard STOIAN - investigator principal
Sever PAUL - membru
Marian ZAMFIRACHE - membru
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