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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denuiitontinuare OIFR, in prezent Agin
de Investigare FerovialRomarn denumid in continuare AGIFER, desfoai agiuni de investigare
in conformitate cu prevederileegii nr.55/2006privind sigurama feroviad, cu modificrile si
completrile ulterioare, denumit in continuareLegea privind sigurag@ feroviaw, a Hograrii
Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizaggaunciionarea Agefiei de Investigare
Feroviah Romar — AGIFER si pentru modificareasi completarea HG nr.21/2015 privind
organizareai functionarea Ministerului Transporturil@grecumsi a Regulamentului de investigare
a accidentelogi a incidentelor, de dezvoltare imbunitasire a siguranei feroviare pe &le ferate
si pe rgeaua de transport cu metroul din Romaajarobat prin hararea guvernului nr.117/2010,
denumit in continuarRegulament de investigare

Actiunea de investigare a OIFR in prezent AGIFER aesadp mbuitatirea siguratei
feroviaresi prevenirea incidentelor sau accidentelor feraviar

Investigaia este realizatindependent de orice anch@idiciari si nu se ocupin nici un caz
cu stabilirea vinostiei sau aaspunderii.

La data constatii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca decit, conform prevederilor
art.7(1), lit.b, - ,deraieri de vehiculele ferowardin compunerea trenurilor in circtiég din
Regulamentul de investigare

A.2.Procesul investigaei

Avand in vedere nota informatiiva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA din data de 23.12.2014 precyinfisa de avizare a Revizoratului Regional de
Sigurana Circulaiei din cadrul Sucursalei Regionala CF Bugtireprivind accidentul feroviar
produs, la data de 23.12.2014, ora 02:03, in @fieukrenului de ma#f nr.80386, apanand
operatorului de transport feroviar de nig®C GRUP FEROVIAR ROMAN SA, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionala CF Buagirela iesirea din staa CFR Ploigti Sud, prin deraierea de toate
osiile a 3 vagoane (nr.84537850118-1 al 4-lea45B88850017-5 al 5-leg nr.84537851087-7 al 6-
lea de la locomotiy) si luand n considerare faptul evenimentul feroviar se incadréaa accident,
in conformitate cu prevederile art.7 alin.1 pctit Regulamentul de investigardirectorul OIFR a
decis deschiderea unetiani de investigargi numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.160 din data de 23.12.2@ldirectorului OIFR, a fost numiitomisia
de investigare, ddjppcum urmeax

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

Brief presentation

On the 23rd of December 2014, around 02:03 o’clockhe Branch of the Railway County
Bucursti, in the railway station Plogd Sud, at the exit from the line no.2, a deflegtsection, to
Brazi, in the running of the freight train no.803®&longing to the railway freight undertaking SC
GRUP FEROVIAR ROMAN SA, all the axles from 3 wagofm®.84537850118-1, the 4th one,
no.84537850017-5, the 5th one and no.8453785108YeGth one from the locomotive) derailed.
The derailment happened on the switch no.57, ciomgim the overclimbing of the curved points (in
the area of the heel of the points) by the left @h'fom the axle no.1-2 of the wagon
no.84537850017-5, first in the running directioheTwagons were empty and owned by the railway
undertaking SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Following the accident, the railway traffic betwethie railway stations Plagigé Sud — Brazi
and Ploigti Sud — Ploigti Vest was closed on the 23rd of December 2018244 o’clock. The
railway traffic was restored on the track no.l B}tiSud-Brazi, according running order at 03:30
o’clock, and starting with 04:07 o’clock with norhepeed. On the track no.l PlgieVest-Ploisti
Sud the railway traffic was restored starting V07 o’clock. The railway traffic on the track .Ho
Ploiesti Sud-Brazi was restored starting with 22:37 atgloOn the track no.ll Plogé Vest-Ploiati
Sud the railway traffic was restored on the 24tbetember 2014, starting with 21:22 o’clock.

This railway accident generated the delay of 64@ager trains, a total delay of 1614 minutes,
and the delay of 3 freight trains, with a totaladedf 2000 minutes.

The derailed wagons were lifted by the work traising the crane EDK 750 tf and a
breakdown wagon with hydraulic jacks.

This accident did not generate dead and casualties

Cauza direcd, factori care au contribuit

Cauza directi a producerii acestui accident o constituie eseatsal acului curb al
schimkitorului de cale nr.57, in zonalcaiului acului, de dtre roata atacaitnr.2 a vagonului
nr.84537850017-5 ca urmare astegii raportului dintre fofa condugtoaresi sarcina ce gmnau pe
aceast roat, depgisindu-se astfel limita de stabilitate la deraierees@rea a fost genetadle atiunea
combinad a urnatorilor factori:

- desarcarea de sarcima raii nr.2, provocal de ruperea arcului de suspensie in foi aferent
fusului de osie nr.3, in condie unei fisuri vechi existefitin zona de racordare a foii
principale a arcului cu ochiul acesteia, care spldicat in regim dinamic.

- apartia unui unghi de atac defavorabil al osiei in cdétorit depsirii tolerantelor
admise n exploatare la ecartamentul prescris papiaratele de cale.

Deraierea o atacante nr.2 a vagonului nr.84537850017-5 seays prin cumularea celor

doi factori, respectiv ruperea foii principale @wlui si valoarea ecartamentuluiic niciunul dintre
acetia neputand determina singur deraierea.

Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.

Cauze primare

Lipsa unor reglemeati referitoare la efectuarea de verific intre reviziile planificate, in
scopul identifi@rii unor defecte ascunse (care nu pot fi obsefivetadrul reviziilor tehnice la trenuri)
la suspensia care echipg@aagoanele cu boghiuri tip H.

Grad de severitate

Conform clasifiarii accidentelor predzuta la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelori incidentelor, de dezvoltarg imbunitarire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe
refeaua de transport cu metroul din Romaragrobat prin HG 117/2010, avand in vedere aateat

in care s-a produs, fapta se clasifica accident feroviar conform art.7(1), lit.b.
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Recomandri de sigurarya:

In cazul accidentului produs in circtifatrenului de magf nr.80386 s-a constatat uperea
foii principale a arcului de suspensie, coresgtorzutiei de osiei nr.2, a vagonului nr.8453785001
5 s-a produs la obosé@ape fondul unui tratament termic necorespgitmiz in condiiile existenei pe
fetele foii principale a arcului de suspensie a cotragorilor de tensiune provendin rugozitatea
grosolai a suprafeei, precunsi din cavititile de coroziune ce au avansat in material condus,
in timp, la apatia unor reele de fisuri de oboseal

Reelele de fisuri de oboseéahr fi putut fi identificate in congile in care, cadrul de
reglementare ar fi prézut ca efectuarea verifidi arcurilor pentru suspensiile boghiurilor tipiH
zonele greu accesibile ale acestotasas efectueze la intervale de timp astfel deterajriacat
apartia fisurilor in aceste zonei die identificat din timp astfel incat ruperea arcurilor Be
impiedicai.

Avand n vedere cele mgonate, comisia de investigare considaecesar emiterea unei
recomandri de sigurari catre Autoritatea de SigurghFeroviai Roméai — ASFR in sensul ca
aceastaasse asigurezSistemul de Management al Siguedral operatorilor de transport feroviar de
marfa cortine suficiente rasuri pentrutinerea sub control a riscurilor manifestate prifledearea
componentelor suspensiilor vagoanelor cu boghipitt

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de magf nr.80386 a fost expediat din staCFR Badu la data de 22.12.2014, ora
16:40si avea ca destinie staia CFR Brazi.

La plecarea din stia CFR Baéu trenul era compus din 44 vagoane goale, 17694 tone.

In stgia CFR Bu#u au fost efectuate opgiteni de manevrare pentru introducerea in tren a
locomotivei DA 60-1507-7, in stare inactifpoziionat dupi locomotiva de remorcare), dupare
trenul a fost expediatitre staia CFR Brazi in jurul orei 22:53.

Pe distata Badu — Ploigti Sud nu au fost nregistrate probleme in cirgalaenului.

Trenul de ma#f nr.80386 a fost remorcat de locomotiva EB 425 Q8@patinand
operatorului de transport feroviar de nia8C GRUP FEROVIAR ROMAN SA). Personalul care
deservea aceadbcomotiva apatinea aceluigi operator de transport feroviar de naarf

La data de 23.12.2014, in jurul orei 02:03, iat@FR Ploigti Sud, la igirea de la linia nr.2,
in abatere, in dir@@ Brazi, s-a produs deraierea de toate osiile@g®ane (nr.84537850118-1 al 4-
lea, nr.84537850017-5 al 5-lga nr.84537851087-7 al 6-lea de la locoma}ivPrima urmi de
deraiere a fost identificatpe acul curb al schinitorului de cale nr.57 (schimtorul nr.57),
provenind de la escaladarea acului curb (in zalwdiclui) de @tre roata din stanga a osiei nr.1-2 a
vagonului nr.84537850017-5, prima in sensul de nidegaierea s-a produs prin escaladarea acului
curb al schimbtorului de cale nr.57 deitte buza bandajului t din partea stanga primei osii in
sensul de mers (osia nr.1-2) a vagonului nr.8453085-5, rularea acesteia pe supiafde rulare a
acului curbsi a contraacului drept, urmiatle éderea acestei fioin exteriorul @ii si antrenarea n
deraiere a n@i din partea dreapta aceleigi osii.

) ‘N_GT Clidire cilitori SS

‘ 25 35 / \ e
statia CFR Ploiesti Vest Fh_h 27 \ 85 105  linial i
statia CFR Ploiesti Vest a1 29‘\ 33 43/4'\ / linia I1 ;
statia CFR Brazi o 31 \ 51 53/61:><63/73 linia [ EZZZZZZZ0020 |
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Vagonul a circulat cu aceégisie deraiditpari la varful acelor trave#sii cu jongiune dubk
(TJD) nr.39/41, unde a lovit puternic cu roata dartea stangvarful acului drept al direei Il
fortand lipirea acestuia de contraacul curb al acdgsitii si implicit manevrarea acelor macazului
nr.4l cu talonarea electromecanismului de macaarina acestei sicni s-a realizat accesul
vagoanelor pe diagonala forraakin TJD nr.39/4%i schimkitorul nr.33.

acul drept care a
fost lovit la varf

’“/

in aceste condi, para la oprirea trenului, nile celui de al 2-lea boghiu al vagonului au rulat
in abatere pe diagonala 39/41-33. Astfel celeidmghiuri ale vagonului nr.84537850017-5 s-au
inscris pe dirgd paralele, fapt care a determinat deraierea tuttetilor vagoanelor nr.4i nr.6 din
compunerea trenului.

Circuland cu cele dauboghiuri pe diregi paralele vagonul nr.5 a lowt rupt doi stalpi SCB
de sugnere a firului liniei de contact, producand rugeeeestuia.

Locul producerii aCC|dentuIU| este prezentafigora nr.1.
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Cele trei vagoane au circulat in stare deigato distath de aproximativ 170 m.

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

In urma avi#rii producerii acestui accident feroviar, efectuatonform prevederilor
reglementdrilor specifice, la fea locului s-au deplasat spegliai Organismului de Investigare
Feroviar Roman (OIFR), Autodifii de Sigurami Feroviai Romarn (ASFR), Sucursalei Regionala
CF Bucursti, operatorului de transport feroviar SC GRUP FERER ROMAN SA si reprezentati
ai Poliiei TF.

C.2.Circumstamele accidentului

C.2.1. Rirgile implicate

Infrastructurasi suprastructura aii ferate unde a avut loc accidentul feroviar simt
administrarea Companiei Nanale de Gi Ferate ,CFR” S.A. - Sucursala Regioh&F Bucureti.
Activitatea de Tntrgnere a suprastructurii feroviare este efectud® ctre personal specializat al
Districtului de liniinr.7 Ploigti Sud.

Locomotiva de remorcare EB 425 18gi0/agoanele deraiate din compunerea trenului de
marfa nr.80386 sunt proprietatea SC GRUP FEROVIAR ROM23A

Revizia tehnig la trenul de maif nr.80386 a fost asigutatle cétre agentul economic SC
Grampet Service SA.

Instalgia de comunicd feroviare de pe locomotiva de remorcare esteppetate a
operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIRRMAN SA si este intr@nuta de ctre
ageni economici autorizgca furnizori feroviari.

Personalul care conducgiadeservea locomotiva de remorcare era salariapefatorului de
transport SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

C.2.2. Compunereg echipamentele trenului

Trenul de maif nr.80386 a plecat din sia CFR Buzu, staie unde a avut ultima modificare
a compunerii trenului, remorcat de locomotiva EE 486-0si avea urmitoarea compunere: 44
vagoane, tip Z goale, plus locomotiva DA 60-1507A7stare inacti¥ (poziionaé dupi locomotiva
de remorcare), avand o lungime de 640 m, 180tosiaj 1087 tone, tonaj franat automat real/necesar
1089/544, tonaj franat de méareal/necesar 906/109.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implckt locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseuluac

Locul producerii accidentului este situat pe raeaadtivitate a Sucursalei Regionala CF
Bucureti, in captul X al staiei CFR Ploigti Sud, peste breteaua nr.53/61-65/75-57-63/73, in
cuprinsul schimétorului de cale nr.57.

In profilul Tn lung breteaua nr.53/61-65/75-57-63in cagtul X al staiei CFR Ploiati Sud,
care cuprinde schiniborul de cale nr.57 este in palier (declivitate § %o

Descrierea suprastructuric

Breteaua nr.53/61-65/75-57-63/73, a fost intraduscale la data de 22.12.1989este o
bretea combinattip 49 al@tuita din 3 traversri cu jongiune dubd (TJD)si un schimlitor de cale
simplu, avand distaa intre axed=4750 mm. Schimiioarele de cale sunt cu ace flexibile, au raza
R=190 m, tangentay=1/9.

Deraierea s-a produs in cuprinsul schitolului de cale nr.57, prin escaladarea acului @torb
dreptul ultimului preap (primul in sensul de mers).

7



Schimlatorul de cale nr.57 a fost atacat pe dkc&i in abatere, trenul circuland pe linia nr.ll
direct a staiei CFR Ploigti Sud, peste diagonala 63/73-§1esire spre direga Brazi pe firul 1l de
circulaie, trecand peste macazele nr$141/39 (din breteaua 37-51-39/41-45/55) maneviate

poztie ,pe direct”.
NGT Clidire cilitori Sg
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staia CFR Ploigti Sud cagtul X - detaliu

Schimlatorul de cale nr.57 are uttoarele caracteristici: tip 49, ra®=190 m, tangenta
tg=1/9, deviaie stanga, ace flexibile, fixor de varf cu cleme, traverse lemn, prindere gufirtip K.
Macazul schiméitorului de cale nr.57 este centralizat electrodilcarsi este agonat de
electromecanism tip EM5.

Suprastructuraag aferent liniei curente fir 1l Brazi-Ploigti Sud este aktuita cusina tip 65
montati pe traverse de beton T17. Acest tip de suprasitiuse racordedzcu suprastructura tip 49
din care este aituita TID nr.39/41 prin intermediul unui cupon de traiez65/49.

Schimhitoarele de cale nr.38 nr.31 afectate ca urmare a inscrierii vagoaneémiate pe
diagonala 39/41-33 cu acces pe firul 1l de cirgald@loieti Sud-Ploigti Vest au urmitoarele
caracteristici:

- schimhatorul de cale nr.33 - tip 65, ra®=300 m, tangent#y:1/9, deviaie dreapta,
ace flexibile, traverse de lemn, prindere indidgi K;

- schimhatorul de cale nr.31 - tip 60, ra®=300 m, tangent#y:1/9, deviaie dreapta,
ace flexibile, traverse de lemn, prindere indidgi K;

Viteza maxind de circulaie Tn abatere peste toate schitolarele de cale este de 30 km/h.

C.2.3.2. Instalai

Circulaia prin staia CFR Ploigti Sud se face pe baza indidar semnalelor blocului de linie
automat.

In urma verificirilor efectuate la instaféle interioaresi exterioare, nu s-au constatat nereguli
in funaionarea instalglor feroviare.

C.2.3.3.Vagoane
Caracteristicile  tehnice ale  vagoanelor nr.845378801, nr.84537850017-5,
nr.84537851087-7 implicate in deraiere:

- seria vagoanelor -Zas;
- tipul franei automate -KE-2c AL;
- regulator SAB -DRV 2 AT 450,
- franad de mana -manevrabila de pe platforma;
- tipul boghiurilor -Y25Cs;
_H,
_H’
- tipul rotilor -cu bandaj aplicat;

- ampatamentul vagonului -6,800 m;



- ampatamentul boghiului -1,8@0

- lungimea totai -12,600n;
- tara -22,260 kg
22,800 kg;
22,800 kg;
- capacitatea de iacare -40,Tone;
40,2 tone;
-40,2 tone
- data efectérii ultimei reparaii planificate -REV 23.04.2013 (6)IM;

REV 29.06.2012 (6) SIM;
-REV 31.07.2012 (6) SIM.
C.2.3.4.Locomotive
Trenul de matf nr.80386 a fost remorcat de locomotiva eleatE® 425 186-0. Tn corpul
trenului, pozjionati dupa locomotiva de remorcare, era introdlys locomotiva DA 60-1507-7, Tn
stare inactig.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomati impiegaii de miscare, a fost asigurafprin
instalgii radio-telefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgea feroviar

Imediat dup producerea accidentului feroviar, degkma planului de interv@e pentru
inlaturarea pagubelosgi restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul inforrgor
precizat in Regulamentul de investigare, in urdrara s-au prezentat reprezentam Sucursalei
Regionale CF Bucusé, ai operatorului de transport feroviar SC GRUEROVIAR ROMAN SA,
ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER ai Poltiei TF.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vigomensgti si ranifi
In urma acestui accident feroviar nu au fost vietisau persoanénite.

C.3.2. Pagube materiale
In urma acestui eveniment feroviar sau constatasitmarele avarii:
A. La linii
Pe zona in care materialul rulant a circulat Tmestieraiat au fost afectate o parte din
traversesine, piese metalice ale aparatelor de caldin materialul metalic @runt care asigar
fixarea pieselor metalice de traverse, presuoel care inth in alctuirea joantelor.
Conform devizului estimativ s-au produs avarii mejge aparatele de cale, pentru care
a fost necesarinlocuirea unor subansamble respectiv:
- 2 buati ansamblu ac curb + contraac drept tip B&300 m, tangentég:1/9, ace
flexibile;
- 1 bucai ansamblu ac curb + contraac drept tip B&300 m, tangent#g:1/9, ac
flexibil,
- 1 bucai ansamblu ac curb + contraac drept tip B5300 m, tangent#g:1/9, ac
flexibil,
- 1 bucai ansamblyina — contraina inima direct tip 49 pentru schimitor de cale cu
razaR=300 msi tangentag:1/9.

B. La instalaiile din cale:
- distrugerea in totalitate a 2 electromecanisme @eam tip Siemens S700KM
talonabile;
- distrugerea a 2 seturi de bare de electromecargesmagaz;
- distrugerea unui sistem de prindere pe traversecr@mecanismului de macaz;
- distrugerea capacului de la distribuitorul de sdmtip D7-49.
C. La linia de contact:



Firul liniei de contact atat pentru ditexBrazi, cati pentru direga Ploisti Vest a fost
rupt ca urmare a distrugerii a doi stalpi detis@se a acestuiai a deteriodrii unor elemente
constructive folosite pentru ancorarea, tensiongiresalizarea geometriei firului liniei de contact.

D. La materialul rulant:
- suprafgele de rulare la 12 osii avand urme de rularedresderaidi;
- 5 aparate de ciocnire cu urme specifice dél@&oare;
- un aparat de ciocnire deteriorat;
- sasiulsi boghiurile de la un vagon deformate;
- un arc suspensie in foi rupt;
- recipientul de la un vagon cyaare deformg in zona frontal inferior si laterak
central;
- scairile de acces la partea superiogirplatforma franarului la un vagon deteriorate;
- un robinet golire cu conducta aferenta deteriorate;
- un ventil central deteriorat;
- 0 tabk de inscripii deteriorat.

Conform devizelor intocmite de wi@itorii mijloacelor fixe, implicai in producerea
accidentuluiyaloarea estimativa a pagubelor produse Tn urma acestui accident fiexD3 183,73
lei.

C.3.3. Conseciele accidentului in traficul feroviar

in urma producerii acestui accident cirgidderovias intre stgiile CFR Ploiati Sud — Brazi
si Ploiesti Sud — Ploigti Vest a fost inchisla data de 23.12.2014 ora 02:04. Cirgal&renurilor s-
a reluat pe firul nr.I de circuji@ Ploiesti Sud-Brazi pe bazde ordin de circulge la ora 03:30, iar de
la ora 04:07 cu viteznormad. Pe firul nr.ll de circulge Ploissti Vest-Ploigti Sud a fost reluat
circulaia incepand cu ora 08:07. Circtigape firul nr.1l de circulgie Ploiesti Sud-Brazi a fost reluat
incepand cu ora 22:37. Pe firul nr.ll cirqigaPloissti Vest-Ploigti Sud circulaia a fost reludt la
data de 24.12.2014 incepand cu ora 21:22.

Ca urmare a producerii acestui accident ferovidngarziat 64 trenuri deititori cu un total
de 1614 minutei 3 trenuri de maif cu un total de 2000 minute.

Vagoanele deraiate au fost ridicate cu ajutorndtui de intervetie utilizandu-se macaraua
EDK 750 tfsi vagonul de ajutor cu vinciuri hidraulice.

C.3.4. Conseciele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar ndcat urmiri asupra mediului.

C.4. Circumstape externe
La data de 23.12.2014, in jurul orei 02:03 vizthtea indicgilor semnalelor luminoase se
incadra in prevederile reglemanmibr specifice in vigoare.

C.5. Desfisurarea Investiggiei
C.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului aparinand Companiei Ngionale de Gii Ferate ,CFR” S.A.
au rezultat urmitoarele aspecte relevante:

Referitor la breteaua combidair.53/61-65/75-57-63/73 din c#pl X al staiei Ploiesti Sud
n cuprinsul &reia a fost depistatla data de 23.12.2014, prima urohe deraiere a vagoanelor din
compunerea trenului de marhr.80386. Personalul Districtului L 7 Plgie Sud care asigér
intrginerea aparatelor de cale dintgtaCFR Ploigti Sud, declat ca la aceast bretea sau la
schimkitoarele de cale din cuprinsul ei de la introduceaeestei bretele in cake pan la data
producerii accidentului nu au fost executatedtale reamplasare. La schigbrul de cale nr.57
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unde pe acul curb (in zonalciului) a fost identificat, la data de 23.12.2014, prima drde deraiere
a vagoanelor din compunerea trenului de marf80386, au fost executate laicrde rectificare a
valorilor ecartamentului cu respectarea procegehuiologic aferent acestei ldar.

Din marturiile personalului aparinand operatorului de transport feroviar de maifSC
Grup Feroviar Roméan SA au rezultat uriitoarele aspecte relevante:

La data de 22.12.2014 la ora 14:30 personalul cenotivia s-a deplasat cu locomotiva EB
425 1860 de la Remiza Baa la staia CFR Badu Tn vederea remaoiai trenului de mari nr.80386
pe relgia Bacu — Brazi. Dup cuplarea locomotivei la tren s-a efectuat prob&a@e complet de
catre revizorul tehnic de vagoane. Personalul dertatova nu a verificat daca revizorul tehnic de
vagoane a semnat foaia de parcurs a locomotivelZ58186-0.

in jurul orei 16:40 trenul de marhr.80386 a fost expediat din $8aCFR Bagu avand ca
destinaie staia CFR Brazi. Trenul de marhr.80386 a fost oprit in gta CFR Bu#u, unde a fost
atgata dupi locomotiva de remorcare a trenujuiocomotiva DA 60-1507-7. Dupexpedierea din
staia CFR Buzu trenul de ma#f nr.80386 a circulatifa probleme péaila staia CFR Ploigti Sud
unde a fost primit pe linia nr.Il directu iesire in abatere.

Trecerea prin st CFR Ploigti Sud s-a #cut cu viteza de maxim 25 kmka pozitia
graduatorului pe zero. Daglepisirea semnalului de ¢&e al staiei si parcugerea a aproximativ 300
metri a disgrut tensiunea din linia de contact, presiunea dimdacta generak s@zut iar locomotiva
a inceput &circule sacadat pe o pme de 75-100 metri parcand s-a oprit. Dujpoprirea trenului
s-au constatat vagoane deraiate din compuneretuiacpsecumsi stalpi de sugnere ai liniei de
contact rug.

Din marturiile personalului apaginand agentului economic SC Grampet Service SA au
rezultat urmitoarele aspecte relevante:

La data de 22.12.2014 in jurul orei 11:00 revizaéehinic de vagoane s-a prezentat Tfissta
CFR Badau pentru efectuarea reviziei tehnice la compunarproli de frara complet la trenul de
marfa nr.80386. Dup verificarea de dre impiegatul de ngcare a girii fizice si punerea la dispoge
a trenului de ma#fnr.80386, revizorul tehnic de vagoane s-a depladatia nr.10 unde era compus
trenul. Cu ocazia reviziei tehnice la compunereeaului de ma#f nr.80386 nu a depistat lipsuri,
defecte sau uzuri peste limitele instranale la vagoane. A efectuat proba de fréomples ocazie
cu care au fost depistate un riirde 6 vagoane avand frana autohddfec. Vagoanele cu frana
automald defect au fost evidetiate in formularul Nat de frani, pe care |-a predaefului de tren
care a intocmit atarea vagoanelor. Nu @cdut meniuni si nu a semnat in foaia de parcurs a
locomotivei. La ora 15:55 a inscris sub seétara, in registrul de mycare al stiei CFR Badu,
terminarea reviziei tehnice la compunere a trenptacumsi faptul c trenul se poate expedia in
condtii de sigurama circulaiei. A efectuat supravegherea prin defilare a th@rde maré nr.80386,
la expedierea din sia CFR Badu, fira a avea constat.

C.5.2. Sistemul de management al siguran

La momentul producerii accidentului feroviar, CN{CFHFR” S.A. in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare, avea implementateistil propriu de management al sigueaferoviare,
n conformitate cu prevederile Directivei 2004/48/@rivind siguraga pe dile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguraa feroviaé si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorigai de siguratk administratorului/gestionarilor de infrastructdieroviaia
din Romania.

La momentul producerii accidentului feroviar, SQu@eroviar Roman SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementaersisl propriu de management al siguesn
feroviare, in conformitate cu prevederile Directi2€©04/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind sigugameroviaé si a Ordinul Ministrului Transporturilogi
Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin OrdinM.T.l. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
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M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificaiiudle sigurath in vederea efeciui serviciilor de
transport feroviar peade ferate din Romania.

S.C. GRAMPET SERVICE SA, in calitate de executdmnewdiziei tehnice la compunere a
trenului, la momentul producerii accidentului felervdginea:

- agrementul tehnic feroviar pentru produsul Thatdin clasa de risc 1A ,revizia tehaia
trenurilor in stéi CF (la compunere, in tranzit, la sosire)” seXig nr.811/16.07.2012 cu valabilitate
para la 15.07.2016;

- autorizaie de furnizor feroviar pentru ,revizia trenurilde mard in staii” seria AF nr.6338
cu valabilitate panla 26.06.2016.

Membrii comisiei de investigare au analizat pretes procedurile privind identificares
evaluarea riscurilor asociate opguailor feroviare, inclusiv cele care rezuliiirect din activiitile
profesionale, organizarea muncii sau volumul deuut din activititile altor organizéi si/sau
persoane, ale SC Grup Feroviar Roman $45.C. GRAMPET SERVICE SAsi au constatat
urmatoarele aspecte n I&gyra cu sistemul de management al sigtean

« SC Grup Feroviar Roman SA tttee proceduri opetenale pentru identificarea riscurilor
asociate activitilor feroviare, parte componena SMS acceptat, inclusiv cele care rezdin
colaborarea cu alte eriiit (PSSF — 01.03 — Managementul procesului ideatiidactori de risc,
PS — 20 - Elaborares instituirea ndsurilor de control al riscurilor; Monitorizarea edici&tii
masurilor de control al riscurilogi pentru implementarea schigridor, atunci cand este cazil
PS — 21 — Colaborarea cu alte eufifif dar nu a fost identificat gafactor de risc potaral posibil

- defectarea unor componente din suspensia mateuiatulant si a faptului ca depistarea in
cadrul reviziilor tehnice a trenurilor a acestorf@etiri sa nu poat fi posibilz, implicit nu a fost
evaluat nivelul de risgi nici nu a fost intocmit o fisa de néisuri pentrutinere sub control a
acestuia;

« Existd Instrugiuni comune de lucru intre SC Grup Feroviar RomAnsiSS.C. GRAMPET
SERVICE SA, intocmite ulterior fincheierii Contralciu de presiri  servicii
nr.D.2/3652/01.10.2013, IL 7.5.1-23 privind atatiatatea de efectuare revizie tehhia
trenurilor catsi organizareai nr.809/08.11.2013 privind destirarea activittii de mentenagi
preventivi a vagoanelor de marditilizate la transport, dar prevederile acestaraumt respectate

in totalitate de dre personalul de exege si nu sunt urnarite a fi respectate deitte salarigi

cu atribuii in acest sens. In sensudl k& doui din cele trei vagoane implicate in acest accident
feroviar nu au fost respectate termenele de megatgmaventii impuse prin reglemeintle
proprii (periodicitate - la maxim un an);

% S.C. GRAMPET SERVICE SA d@e ca proceddr opergional pentru identificarea
riscurilor asociate actiitilor feroviare, inclusiv cele care rezullirect din activitatea de revizie
tehnia a trenurilor (PO — 01 — Managementul riscurilortiada 2-a revizia 0 in vigoare de la
data de 01.01.2014), la care s-a constataleg a fost identificat factorul de rism, foaie din
primele trei foi ale arcului de suspensie, r@pgau cepati”’, dar nu a fost evaluat nivelul de risc
si nici nu a fost intocmit o fisa de nasuri pentruinere sub control a acestuia.

C.5.3. Normei reglemendri. Sursesi referinge pentru investigare

Normesi reglemendri
* Regulamentul pentru circula trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobain pr
ordinul ministrului transporturilor, constrtiibor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
* Instrugiuni privind revizia tehnig si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 aptopah
ordinul ministrului transporturilor, constrtiior si turismului nr.1817 din 26.10.2005;
* Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomafin transportul feroviar nr.201 aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor, constuitor si turismului nr.2229 din 23.11.2006;
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* Instrugia de normsi tolerane pentru constryit si intrgtinerea dii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobaprin Ordinul Adjunctului Ministrului Transportugt si Telecomunicailor
nr.89 din 10.01.1989;

» Instrugia privind fixarea termenelagi a ordinii Tn care trebuie efectuate reviziilaiar.305
aprobai prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr.71mil7.02.1997;

* Prescripiile tehnice privind misurarea uzurilor verticalgi laterale alesinelor de cale
ferat” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Buesti.

Sursesi referinge pentru investigare

» copii ale documentelor depuse ca anexe la dosaruivestigare;

» fotografii realizate imediat ddp producerea accidentului deate membrii comisiei de
investigare;

» documentele privitoare la intneerea liniilor puse la dispag de responsabilii cu mentenan
acestora;

* rezultatele rmasudtorilor efectuate imediat ddp producerea accidentului feroviar la
suprastructuraad si la vagonul deraiat;

e examinaressi interpretarea &tii tehnice a elementelor implicate in accidenfrastructud,
instalaii feroviaresi tren;

e chestionarea salatir implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Fungonarea instaldilor tehnice, infrastructuriisi a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constalri si masutatori facute la linie, du producerea deraiesi eliberarea gabaritului

Deraierea s-a produs pe schimbatorul de cale nr.57 din cuprinsul bretelei nr.53/61-65/75-57-
63/73 aflatd in capatul X al statiei CFR Ploiesti Sud.

Schimkatorul de cale nr.57 a fost atacat pedk&@i in abatere, trenul circuland cu trecere de
pe linia Il a stdei CFR Ploigti Sud pe firul Il Ploigti 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 intradnscale la data de 22.12.1989, este tip 49,
razaR=190 m, tangenty=1/9, ace flexibile, distaa intre axdd=4,75 m, traverse de lemn, prindere
indirect tip K.

Schimlatorul de cale nr.57, pe care s-a produs deraiesteade tip 49 montat pe traverse de
lemn cu prindere indiregttip K, are raz&R=190 m,tangentag:1/9, ace flexibile, devige stanga.
Macazul propriu-zis al acestui schignr de cale este dotat cufiter de varf cu cleme este centralizat
electrodinamigi actionat de electromecanism tip EM5.

Viteza maxina de circulaie Tn abatere peste schiatdrul de cale nr.57 este de 30 km/h.

w
S 2 N, P

sensul de mers al trenului

Prima urna de escaladare a ciuperginei pe acul curb al schimitorului de cale nr.57 a fost
identifica& in dreptul ultimului preap (zona @caiului), la 9,27 m de joanta de varf. Acest puact
fost marcat cu ,,0".
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De la punctul ,0” in sens invers de mers al tranal fost margape teren pichgdin 2,5 m
in 2,5 m, in punctele rezultate (7 puncte) findctfiate verifigri ale ecartamentului nivelului
transversal ali cu tiparul de nisurat calea.

Valorile ecartamentuluji ale nivelului care sunt prezentate in diagramande jos(figura

nr.2).
16 . 16
sens mers tren }

- 12

10 ‘g

8 8

s|s =

2|z ‘

EE ,

==—=Fcartament ==Nivel Transversal

Figura nr.2— Diagrama valorilor surate ale ecartamentukiiinivelului

Analizarea valorilor rasurate ale ecartamentulsii nivelului transversal alai au scos in
evidena faptul a:

- in zona punctului deraierii (punctele 0-3) valomigsurate ale ecartamentuluiiicsunt
mai mari decat cele préxute in Instruga de normsesi tolerarte pentru construic si
intrginerea dii - linii cu ecartament normal nr.314/1989, tolgede admise fiind degite
cu valori cuprinse intre +1 mgn+5 mm, in punctul nr.0 tolerga maxini fiind depisita
Ccu +5 mm,;

- tolerana la nivelul transversal afiic este depsita cu + 1 mm in punctul nr.3.

Verificarea geometriei curbei schimivorului de cale nr.57

Pentru verificare geometriei in plan orizontal abei arc de cerc a schirtbrului de cale
nr.57, au fost insemnate pe linia digegtschimBtorului de cale un nuan de 6 puncte la echidistgn
de 2 m incepand de la punctul O spre varful inghaiiincruciare a schimitorului de cale. in aceste
puncte au fost gsurate ordonatele curbei raportate la aliscespectiv linia direét Ulterior acestei
masuiiatori au fost efectuatei verificari ale valorilor ordonatelor curbei schigtbrului de cale n
punctele indicate de prodatorul schimlitorului de cale in proiectul nr.439-0.

Valorile masurate ale ordonatelor au fost comparate cu valpriiectate, rezultatele @ute
au fost reprezentate in diagrama de maifjgsi@a nr.3).
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Ordonatele curbei arc de cerc ale schimitorului de cale nr.57

1400
1200
1000
&
é 800
g
©
g —— Ordonate
'fog 600 masurate
——Ordonate
calculate
400
200

9270 11270 12248 13270 14248 15270 16248 17270 18248 192/ 21064
Distante misurate fata de prima joanta a schimbatorului de cale (mm)

Figura nr.3- Diagrama ordonatelor

Uzurasinelor
Au fost efectuate verifigi cu sublerul de misurat uzuraginei in punctele ,0%i ,1”.

Dupa analizarea datelor aaurate privind uzurginelor s-a constatatiauzura vertical “Uy”
si uzura latera “U,” asinei se incadreazn limitele admise dmstrugia de normei tolerarye pentru
construgia si intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal - nr.314/198%a tabelul 24 respectiv
tabelul 25si "Prescripyiile tehnice privind nmisurarea uzurilor verticalgi laterale alesinelor de cale
feratz” aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Busstir

C.5.4.2. Date constatate la fyranarea materialului rulantsi a instalaiilor tehnice al
acestuia

Constairi efectuate la vagoanele din compunerea trenului

« schimtitoarele de regim ,Maiif — Persoane’i ,Gol — Incircat” se aflau Tn pofi
corespunitoare tipului de tregi starii de incircare, respectiv in pam M si G;

e trenul avea In compunerea sa 6 vagoane cu frar@ma#tizolati, cu respectarea
repartizrii franelor automate la trenurile de magrf

» cupla in fundune a aparatelor de legare a vagoanelor era stcdmespunor pentru
trenuri de ma#f, cu excepa a 3 cazuri unde aparatele de legare mai trelsiranse cu
circa 5-6 filete (intre vagoanele 845378500464 5338501181, 335379913619 —
3380785524721 825379933178 — 335379631179);

Constaidri la vagoanele nr.84537850118-1, nr.8453785001n-B4537851087-7, implicate
in deraiere, efectuate la Linia de repiadin Ploiesti Sud, apainand SC GRAMPET SERVICE SA:
» cotelesi dimensiunile nisurate la cele trei vagoane se incadrau n limiéelmise

instruaional;
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» vagonul nr.84537850017-5 prezenta defaiimale sasiului si boghiurilor datorate
deraierii.

Constalri efectuate la suspensia boghiului tip H cu osil®, 3-4 de la vagonul cu
nr.84537850017-5:

La locul producerii evenimentului feroviar:

» suspensia boghiului este forraalin 4 arcuri n foi 8x1200 mm cdgeal negati;

» arcul de suspensie in foi cigeat negativa, corespuator ratii nr.3 lipsi;

» arcul de suspensie lipa fost identificat intre firelead de rulare a liniei nr.2 sub vagonul

nr.82537993317-9 (aflat al 15-lea de la locom@tiavand un ochi al foii principale rugt

lipsa (cel situat Tn sensul de mers al vagonului). Primaa de deraiere, identificatpe

schimhatorul de cale nr.57, era sub al 18-lea vagon dieclamotivi;

 ochiul foii principale a arcului de suspensie d f@sit intre liniile nr.2si nr.3, decalat fa

de locul identifi@rii arcului de suspensie cu 7 vagoane spre locahatespectiv in dreptul

vagonului nr.33537965358-8. Imprewucu ochiul arcului de suspensie au fastitgsi piesele

atelajului de suspensie aferente (2 inele suspehsisoare, un bulon cap ar@iesele de

asigurare); Pouzgile in care au fost identificate arcul de suspemsptsi ochiul foii principale

n raport cu vagonul nr.84537850017-5, al 5-leaadimpunerea trenului, sunt prezentate in

desenul de mai jogigura nr.4).

SCHITA

cu pozitiile ocupate de primele 18 vagoane de la momentul producerii deraierii pina la oprirea trenului

punct "0" oprirea trenului

13.5*126=170m

18[17]16]15] 14| 13] 12[ 11|10 9 | 8 [ 7| 6 | |5] 4 | 3| o] 1 [r2|u1]A

3*12.6=37Tm

18]17]16] 15[ 14[13] 12| 11]10) 0 B | 7] 6 |

4[3]2]1|2fu|| B

7*12.6 =88 m

L

18] 17] 16| 5] 14| 3| [ 11]10] 9 [ 8] 7] 6 s]3]2]1]2u]c

5

g [17]16] §5[ 14| 13[ 12| 11]10] o [ 8] 7| 6] 5| 4] 3] 2] 1 121D

locul eiderii arcului locul ciderii ochiului
de suspensie rupt arcului de suspensie rupt

- porzitia in momentul producerii deraierii
- pozitia la momentul cdderii arcului de suspensie rupt de la vagonul al 5-lea
- pozitia la momentul ciderii ochiulvi arcului de suspensie rupt de la vagonul al 5-lea

2N

- porzitia 1a oprirea trenului
lingimea umed vagon = 12,60 m

Figura nr.4
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* pentru cele dauparti rupte, ale foii principale a arcului de suspensidost verificai
corespondega rupturii, rezultatul fiind pozitiv;

» ruptura dintre ochiul arcului de suspensiefoaia principai era ruptui veche 95 %
(fotografia nr.5 si nr.6).

Fotografia nr.6— Aspectul zonei rupte pe foaia princigpalarcului de suspensie
Dupa preluarea, arcului de suspensie impréuwu ochiul foii principalesi piesele atelajului
de suspensie aferente, de la Postul defiedliF Ploigti Sud
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* Arcul in foi, cu gsgeati negatid, prezint pe legtura de arc ur@toarele inscripi
(fotografiile nr.7, foto nr.8):

12
DB 89 DBO1
Faa nr. 1 —foto.7 577 (sau 12 89) 86 | Xll (sau 601) 17 IX | MAV
™
Faanr. 2 — foto.8| 577 DB (sau D6) 84 | 577 Vi <@ MAV

Fotografia nr.7 Fotografia nr.8

* Pentru a verifica posibilitatea depist, de citre revizorul tehnic de vagoane a exigten
fisurii vechi cu ocazia reviziei tehnice a trenuloiembrii comisiei de investigare ageaat
ochiului foii principale a arcului de suspensiepiozitia pe care acesta o avea inainte de
producerea ruperii. In urma acestei vefifica fost constat faptulaczona unde s-a produs
ruperea foii principale a arcului de suspensienaweibila, situaia prezentandu-se astfel:

» partea inferioar a zonei unde s-a produs ruperea era acapdgitcea de-a doua foaie a
arcului de suspensie in foi nefiind vizihifotografia nr.9;
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ochiul foii principale a arcului de suspensie

Fotografia nr.9

» partea lateral a zonei unde s-a produs ruperea era acapeetpiesele atelajului de
suspensie (suportul inelului de suspegsieelul de suspensie) nefiind vizibjifotografia
nr.10;

foaia principali a arcului de suspensie

‘a4 doua foaie a arcului de suspensie

L

Fotografia nr.10
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» partea superiodra zonei unde s-a produs ruperea era acémiibchiului foii principale
nefiind vizibila, fotografia nr.11;

inel de suspensie

ochiul foii principale a arcului de suspensie
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foia principala a arcului de suspensie

Fotografia nr.11

Date rezultate din raportul tehnic de Tncafie mecanice, analize chimicgi metalografice
pentru foaia principal a arcului de suspensie rupt de la vagonul nr.84850017-5

Pentru stabilirea cat mai exac cauzelor care au condus la ruperea foii priteipaarcului
de suspensie, Organismul de Investigare FeroviandRadn conformitate cu prevederile art.52 alin
(1) lit.d) din Regulamentul de investigara solicitat la SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, prin
adresa nr.4120/744/19.03.2015, a solicitat efeetyaimtr-un laborator de specialitate acreditat,
analize metalografice, chimicg incercri mecanice in conformitate cu normativele de iafér
privind fabricarea arcurilor n foi.

Raportul de inceiei, al expertizei tehnice efectuate de AFER — ONFRaboratoare -
Serviciul Incerdri, Teste Vehicule Feroviare, cuprinzand Tndgrenecanice, analize chimicg
examiriri metalografice pentru foaia princigala arcului de suspensie rupt de la vagonul
nr.84537850017-5, a evidgat urmatoarele aspecte:

« Aspectareadi examinarea macroscopia zonei de rupere:

- foaia de arc preziathumeroase neregulaitit(aspect rugos cu imprir de rugird) si cavitati
(ciupituri) de coroziune;

- ruptura s-a produs oblic in seeme transversa) rezultdnd desprinderea comglet ochiului
foii principale de arc, cele dausuprafée de rupere prezentand preponderent rupere la
oboseal, cu aspect solzos;

- fronturile succesive de rupere, cu origntiferite, de forma unor arce de cerc, dénct
ruperea a fost ifiata din mai muti concentratori de tensiune situatat pe suprafa
superioaf, catsi pe cea inferiodra foii principale;

- masurarea grosimii foii principale de arc in 8 pundiuate in zona ruperii, precugna
diametrului ochiului desprins dapupere, a indicat sgrea din cotele impuse de NTF 81-
004:2005.

« Examinarea macrograficlamprenta de sulf prin metoda Baumann), efegtpat o felie
transversdl prelevai din imediata veciftate a zonei de rupere, are teminogei, fara urme

20



de segregd de sulfurisi nu a evidetiat discontinuisti in materialul arcului ca: urme de
retasudi, sufluri, fisuri marginale, fulgi sau incluziunemetalice;

% Determinarea compaei chimice a materialului prin metoda spectratfectuai pe un
esantion prelevat din imediata veétate a rupturii foii de arc, a relevatatelul foii principale
a arcului se incadreain limitele elementelor chimice componente coregpioare pentru
otelul 56Si17 A, conform STAS 795-92;

< Incercarea de duritate Brinell s-a efectuat priediniri in 10 puncte, valorile amute fiind
sub limita minind impusi de Fsa UIC 821-85, ed. 5i NTF 81-004:2005, pot indica un
tratament termic deitire si revenire medie incorect executat;

% Incercarea la trawne, efectudt pe dod epruvete pentru determinarea caracteristicilor
mecanice (limita de curgere convenak si rezistena la rupere), a relevat valori sub valorile
minime impuse de STAS 795-92, fapt ce dérattratamentul termic deibire si revenire
medie nwi-a atins scopul, materialul arcului preziplasticitate, dar ngi rezistena la rupere
si la obosed;

% TIncercarea la Incovoiere prijc, realizat pe 3 epruvete, a dus latierea de valori ale
rezilientei sub limita impus de Fsa UIC 821-85, ed. 5 pentru rezilienfoilor de arc de
categoria 1, daiafa impuneri pentru foile de arc de categoria 2;

% Examinarea microscopic(decarburare, structur marime de giiunte, grad de puritate)
efectual pe suprafgele (transversalsi longitudinak) esantioanelor micro, a scos in evidenta
urmatoarele:

s Suprafaa exterioat a sedunii:

a) rugoad cu neregulariti rezultate din nerectificarea suprgdier inainte de asamblarea
arcului, cu depuneri de oxizi din timpul prelaicior la temperaturi Tnalte imprimate
dupa forjare (prelucrarea prin deformare plastia caldsi suprapunere de material cu
aspect calros, ce poate deveni amorsa de fisurare);

b) uzuri de coroziune localizatde forma unor caviti de coroziune, unele cu dezvoltare
de reele de fisuri la bagz,

c) decarburare superficiglpatiala, nesemnificati.

- In centrul segunii:

a) microstructura este preponderent sorbito — bainitiooostitic, fiind rezultaé in urma
unui tratament deatire si revenire Tnal;

b) marimea granulgei structurale corespunde valorilor impuseSd@S 795-92

In concluzie, rezultatele ginute in urma examiurilor si incerairilor efectuate relev ci

ruperea foii principale de arc s-a produs la obosédin cauza cumuirii mai multor factori:

- suprafeele foii principale de arc prezintun grad avansat de rugozitate, cu defecte
imprimate Tn adancituri, ceea ce denat nu au fost rectificate, catatesi controlate
dupa preluctrile prin deformare plasticla cald. Astfel, amorsele de rupere au fost
constituite din concentratori de tensiune pliegt@t pe suprafa superioat, catsi pe cea
inferioar a foii, cu efect de ,crestura”. Acestia au provenit din rugozitatea grosalan
suprafeei, precunsi din cavittile de coroziune ce au avansat in material.

- microstructura materialul foii este omogerdar dug tratament termic (dealire si
revenire de la temperatuprea inakt), constituentul ferit probainiti@ ramas in structur
nu a conferit nici duritate suficieharcului,si nici proprietiti de rezisteta.

- Intimpul exploadrii indelungate a arcului, este posibil ca acestaugmai fi fost intrenut
periodic, nici controlat dimensional, pentru a sestata igirea din cotele impuse,
indeosebi pentru diametrul ochiului sau grosiméadarc.

Constadri efectuate la locomotiva EB 425 186dare a remorcat trenul de ntanr.80386:
» frana automata in stare de feinoare;

« frana de méahin stare de funmnare;

* instalaia de control automat al vitezei trenului (INDU®R in funge si sigilati;

* instalagia de sigurati si vigilenta (DSV), era in funge si sigilat;

» stgia radio-telefon (RTF) de pe locomatiin stare de funionare.
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Constadri efectuate la locomotiva DA 60-1507-7, aflah stare inacti% (pozkionaé dup
locomotiva de remorcare a trenului de riamf.80386):

* heblul deconectat;

* robingii KD2 in poziia Ill — neuts;

 robingii franei directe Tn pozia defranat;

* instalgia de control automat al vitezei trenului (INDUS$Hg izolad;

* instalgia de sigurata si vigilenta (DSV), era izolat.

C.5.5. Interfaa om-maing-organizaie

C.5.5.1. Circumstare medicalei personale

Personalul ap@anand prtilor implicate, respectiv administratorul de infirastuia feroviai
publici CNCF ,CFR” SA, operatorul de transport feroviamilari SC GRUP FEROVIAR ROMAN
SAsi societatea SC GRAMPET SERVICE SA care a efectaria tehnid la compunere a acestui
tren, deinea avizele medico - psihologice era autorizat pentru exercitarea ftiac conform
reglemendrilor in vigoare.

C.6.Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea teh@i@ suprastructurii gii

Pe zona unde s-a produs deraierea, in urma \&eitificefectuate, a fost constatatepisirea
toleranei admise la ecartamentul prescris, prene in art.19.2lin Instrugia de normei tolerarye
pentru construga si intrefinerea ii - linii cu ecartament normal - nr.314/198% +5 mm.

Depisirea valorii tolerarei la ecartament cu +5 mm in dreptul ultimuluitpm (primul Tn
sensul de mers al trenului), Tn comtk Tn care fixarea pieselor metalice de traveab® acestui
schimlator de cale era execulatonform proiectului de montaseera acti, iar viteza maxira de
circulaie Tn abatere peste schiatbarele de cale este de 30 km/h putea influeleraierea numai in
condtiile Tn care valoarea raportului dintre faicondugtoaresi sarcina pe roatar fi fost influenata
si de alte cauze.

C.6.2. Concluzii privind starea tehdica materialului rulantsi a instalaiilor tehnice al
acestuia

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehaia vagoanelor din compunerea trenului

In fotografia nr.12 este prezertauspensia boghiului tip H, tip de boghiu care kit
vagonul nr.84537850017-5 aflat al 5-lea in corpahtlui de matf nr.80386, cu indicarea po=i
ochiului foii principale a arcului de suspensissitjrupt.

Greutateasasiului vagonului cu recipientu§i instalgiile aferente este transmisprin
intermediul crapodineloratre cele doa boghiuri (fota G) acestea la randul lor distribuind-o fiecare,
prin intermediul arcurilor de suspensigitre cutiile de osie aferente tilor vagonului (forele
R1+R4). Schematic distriloia sarcinilor pentru acest tip de boghiu fiind eg@ntai in figura nr.13.

In circulaia trenului de maif nr.80386 s-a produs ruperea ochiului foii printgpa arcului
de suspensie aferentifor.3, fapt care a condus la o modificare a repai sarcinilor preluate de
catre cutiile de osie aferentetilor acestui boghiu. In figura nr.14 este prezenpaiziia pe care o
are arcul dupruperea ochiului foii principale a arcului de seispie. Se obseif\ca in timp ce cajul
rupt al arcului de suspensie se rigligara la cadrul boghiului, célalt capit coboai simetricsi odag
cu acestai coltul boghiului pe care acesta il saga prin intermediul atelajului de suspensie.
Deplasarea in jos a ¢olui boghiului aferent mi nr.3 are ca efect deplasarea in sens opus dreekg
coltului boghiului aferent mai nr.2 (aflat in diagona), producéndu-se astfel o d&szare de sarcin
a acestei no, acest efecliind amplificat in regim dinamic

Precizm c efectul complet (deformide boghiului fiind neglijabile), obnut dug ruperea
arcului de suspensie este: coborareatolboghiului aferent ma nr.3 avand ca efect deplasarea in
sens opus (ridicarea) ¢olui boghiului aferent rgi nr.2, producandu-se un transfer de sarde pe
roata nr.2 &tre roata nr.3, respectiv gaai crestere a sarcinii aplicate titor nr.1si nr.4 (influenta
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n producerea escak@d acului curb al schimitorul de cale nr.57 avand doar dasarea de sarcin
araii nr.2).

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

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

Figura nr.13— Schema distrilziei sarcinilor pe un boghiu

Arcul de suspensie in foi corespuriitor ro tii nr.3 dupa ruperea foii principale

Sens mers_>

Rami boghiu H

Figura nr.14— Poziia arcului de suspensie dupuperea ochiului foii principale

Analizand situaa arcurilor de suspensie la vagoane constatatlefecte, in ultimele trei luni
ale anului 2014, deatre personalul SC GRAMPET SERVICE SA, cupiiris actul nr.S.C.-
1.1/9/16.01.2015, s-a constatétacest tip de arc cd@eat negativi este cel mai predispus defaat

astfel din total de 47 cazuri inregistrate un aude 41 defeguni producandu-se la acest tip de arc,
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iar din acestea 37 cazuri constand in ruperegfoicipale a arcului. Avand in veder& @n medie,
a fost depistat producerea unui defect al arcurilor de suspendaida 2 zile, iar in particular
defectul ,foaie principal arc suspensie rugitodat la trei zile, s-a concluzionati defectul ,foaie
principak arc suspensie rugitconstatat la vagonul cu nr.84537850017-5 nu esteaz izolat, iar
producerea lui nu este urmatbligatoriu de deraierea vagonului.

Avand in vedere constatile si masufatorile efectuate la vagoane, diuproducerea deraierii,
prezentate in capitol@.5.4.2 - Date constatate la fyranarea materialului rulangi a instalaiilor
tehnice al acestuisse poate afirmaicstarea tehnica vagonului cu nr.84537850017-5 a infltan
prin desdrcarea de sarcina rgii nr.2, valoarea raportului dintre f@r condugtoaresi sarcina pe
roat.

C.6.2.2Concluzii privind starea tehri@ locomotivelor din compunerea trenului

Avand in vedere constaile efectuate la locomotive, daiproducerea deraierii, prezentate in
capitolul C.5.4.2 - Date constatate la fyranarea materialului rulanti a instalaiilor tehnice al
acestuia se poate afirmaicstarea tehnica locomotivelor nu a influeat deraierea.

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

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentuluirqele Esate de circulza
rotilor vagoanelor in stare deraigpoztia vagoanelor dupoprirea trenului, etc), a geometrigia
starii a tehnice 8&ii, a constatrilor efectuate la vagoanele implicate in acciderd, concluzionatac
accidentul feroviar s-a produs prin escaladareduacurb al schimbtorului de cale nr.57 deitre
buza reii nr.2 de la prima osie a primului boghiu in sdnde mers (roata atacapta vagonului
nr.84537850017-5 (al 5-lea in sensul de mers).

Escaladarea s-a produs in zor#c&ului acului curb, in dreptul ultimului prap al
schimkitorului de cale (primul in sensul de mers al tranBuza bandajului @ nr.2 a primei osii
de la primul boghiu al celui de al 5-lea vagon uat pe o lungime de aproximativ 7,85 m pe
suprafaa de rulare a acestui acd contraacului drept de care era lipit), 8lcpre a &zut in exteriorul
caii antrenand n deraierg roata corespondentin partea dreapta aceleisi osii (roata nr.1), care
a azut intre firele &ii. Deraierea acestei osii a determinat deraigrealei de a doua osii a acelgiia
boghiu.

Vagonul nr.84537850017-5 a circulat cu primul boghi stare deraiapari la TID nr.39/41,
unde la varful acelor macazului nr.41 a lovit viglacul drept aflat pe dirga de circul@ie a raii
deraiate nr.2 (dire@ Ill), producand ruperea unei kticdin talpa acestuia (fotografia nr.15).
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Fotografia nr.15- Acul drept al schimiiorului de cale nr.41,
care a fost lovit la varf de roata nr.2
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Ca urmare a impactului puternic s-a produs manearéotata a acelor acestui macaz din
pozitia ,pe direct” in pozitia ,pe abatere” cu acces pe diagonala 39/41-33fsptar.ll de circulaie
Ploiesti Vest-Ploisti Sud.
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3 -
parcursul comandat al trenului | N ‘ n .
parcursul dat de macazul nr.41 dupi talonare

Ca urmare a maneini fortate a acelor macazului nr.41 in pezi,pe abatere”, cel de-al
doilea boghiu al vagonului nr.84537850017-5 (vad@ilb-lea) s-a inscris pe noul parcurs, fiind
urmatsi de restul vagoanelor pata oprirea trenului. Dato&tnoului parcurs pe care s-a inscris cel
de-al doilea boghiu al vagonului nr.8453785001abe era deja deraiat de primul boghiu, s-a produs
deraierea tuturor osiilor acestui vagopozitionarea lui transversaintre cele dodufire de circulae:
firul Il Ploiesti Sud-Brazi (parcursul corect al trenului) respeétul Il de circulaie Ploisti Vest-
Ploiesti Sud (parcursul realizat prin manipulareatdér a schimBtorului de cale nr.41). Felesi
reagiile create in corpul trenului datatitirculgiei in stare deraiata vagonului nr.84537850017-5
au produs deraierea de toate osilla vagoanelor adiacente nr.845378501k8+1r.84537851087-

7, cel din faa sasi respectiv cel din spateléis (vagoanele al 4-leaal 6-lea de la locomothy.

Escaladarea acului curb (in zorgcaiului acestuia) al schimitorul de cale nr.57 deatte
buza raii nr.2 de la prima osie a primului boghiu in sdrd®imers (roata atacahi fost posibi ca
urmare a degirii limitei de sigurana la deraiere datogéitefectului cumulat dat pe de o parte de
desa@rcarea de sarcina rgii atacante, proddsca urmarea ruperii arcului de suspensie afergint ro
diametral opuse nr.3, iar pe deigdarte de pozia defavorabil a acestei noin raport cuiina, datorat
depsirii tolerantelor admise in exploatare a ecartamentului prepensru aparatele de cale.

Poziionarea vagoanelor daprirea trenului fiind prezentain schia nr.16.

Figura nr.16— Schia poziiei vagoanelor la oprirea trenului
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D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Direct cause, contributing factors

The direct causeof the accidents the overclimbing of the curved point from theitsiv
no.57, in the area of the heel of the points, leyfitst wheel no.2 of the wagon n0.84537850017-5
because of the increase of the ratio between tidinguforce and the load acting on this wheel,
exceeding the stability limit at the derailmentelihcrease was generated by the combined action of
the next factors:

- load transfer of the wheel no.2, generated by tkeaking of the leaf spring afferent to
the wheel no.3, in the conditions of an old craxisting at the connection between the
main spring leaf and its eye, that increased iradyin conditions.

- appearance of an unsuitable angle of attack, bedhesexceeding of the tolerances
accepted in the operation for the gauge establisirdtie switches.

The derailment of the first wheel no.2 from the wago.84537850017-5 happened through

the cumulation of those two factors, that is theaking of the main spring leaf and the value of the
track gauge, none of them could lead itself todéeilment.

D.2. Underlying causes
None.

D.3. . Root causes

Lack of regulations on the performance of checkioegyeen the planned inspections, for the
identification of some hidden failures (that cam Io@ observed during the train technical inspesjion
at the suspension of the wagons with bogies type H

D.4. Additional remarks
During the investigation, the next findings on saseéiciencies and gaps resulted, irrelevant
for the conclusions on the causes:

» the wagon examiner did not sign the route sheétefreight train no.80386 at the end
of the technical inspection made at the train fdroma in the railway station Baa, on
the 229 of December 2014, infringing the provisions of@&rpoint u from the Instruction
on the technical inspection and maintenance obffegated wagons no.250 /2005;

» OTF staff that made the train list did not enciritle value of the braked weights of all
railway vehicles with automatic brake out of orderinsulated, recorded in the form
.Brake note”, respectively it did not right calctdathe real automatic braked weights,
infringing the provisions of art.40, points 4 anfiadm the Regulations for the train traffic
and shunting of the railway vehicles no.005/2005;

« the locomotive driver, before the routing of theight train n0.80386 on the Pf
December 2014, did not check if on the route shieete are the signatures of the
authorized agents, that performed the technicpkictson and the tests of the train brakes,
infringing the provisions of the art.89, point | the Instructions for the activity of the
locomotive staff n0.201/2006;

» lack of some provisions that regulate the accefuledlances in operation for the switch
ordinates.

E. MEASURES TAKEN
During the investigation, in order to reduce thekrof accidents with similar causes, the
railway undertaking SC GRUP FEROVIAR ROMAN $dok a series of measures on the visual and

dimensional inspection of the suspension springsguhe technical inspections of the trains or
during the running of the wagons in the washimdieh or on the repair tracks.
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F. SAFETY RECOMMENDATIONS

With reference to the accident happened in theingnof the freight train n0.80386, one found
out that the breaking of the main leaf of the saspm spring, corresponding to the axle box nd.2, o
the wagon no.84537850017-5, happened because tigaefain the conditions of an unsuitable
thermal treatment, exiting on the faces of the migaf of the suspension spring pressure
concentrators, resulted from the serious roughoégke surface, as well as from the corrosion
cavities that increased in the material and lednduhe time, at the appearance of some fatigaekcr
networks.

The fatigue crack networks could be identifieché tegulation framework had stipulated that
the performance of the inspections of the springtlie suspension of the bogies type H in their
inaccessible areas, be made at periods of time,détermined that the appearance of cracks in these
areas be identified soon, so the spring breakingvbeded.

Taking into account these above mentioned, thestiyegtion commission considers necessary
the issuing of a safety recommendation for RomaRiaitway Safety Authority — ASFR, that is it be
sure that the Safety Management System of the agilfveight undertakings contains enough
measures for keeping under control the risks ctngign the failure of the parts of the suspensions
from the wagons with bogies type H.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite @tiirii de Siguran Feroviara Romani,
administratorului de infrastructuez feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SAi societifii SC GRAMPET SERVICE SA al #rei
personal a efectuat revizia tehnida 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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