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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, cu modificarile si
completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguransa feroviara, a Hotararii
Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit Tn
continuare Regulament de investigare.

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

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

Tn temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranza feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/2015, AGIFER, n cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constituii 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/incidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

A.2.Procesul investigariei

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 02.07.2015, in jurul orei 23:00,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, in statia CFR Rosiori Nord, in circulatia
trenului de marfa nr.61706 (apartinand operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA) prin
deraierea locomotivei de remorcare ED 043, de primele cinci osii in sensul de mers si luand in
considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile
art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigare, directorul Organismului de Investigare Feroviar
Roman a decis deschiderea unei actiuni de investigare si a numit prin Decizia nr.174 bis din data de
03.07.2015 comisia de investigare.

Tn conformitate cu prevederile hotararii de guvern nr.716/2015, incepand cu data de 04
septembrie 2015 actiunea de investigare a fost continuata de aceeasi comisie, apartinand Agentiei de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER.

a. Lucian TENA - investigator principal
b. DanCIUCEA - membru
c. Bogdan Dragos NASTASIE - membru

Avand in vedere incapacitatea fizica temporara a investigatorului principal, la data de
15.06.2016, prin Decizia nr.174 bis-1 a fost stabilita 0 noua comisie de investigare, In urmatoarea
componenta:

a. Dan CIUCEA - investigator principal
b. Sever PAUL 5 - membru
c. Bogdan Dragos NASTASIE - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 02.07.2015, in jurul orei 23:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, la iesirea din statia CFR Rosiori Nord, pe zona aparatelor de cale, in circulagia trenului de
marfa nr.61706 s-a produs deraierea locomotivei de remorcare ED 043 de primele cinci osii in sensul
de mers.

Trenul de marfa nr.61706, remorcat de locomotiva ED 043 apartinea operatorului de transport
de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SAsi era compus din 60 vagoane incarcate.

Locul producerii accidentului feroviar este prezentat in figura nr.1.

Figura nr.1

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara in capatul X al statiei CFR Rosiori
Nordpe fir I, Rosiori Nord — Atarnatia fost inchisa de la data de 02.07.2015 ora 23:00, péana la data
de 03.07.2015 ora 00:28 iar pe fir 11, Rosiori Nord — Atarnati a fost inchisa de la data de 02.07.2015
ora 23:00, pana la data de 03.07.2015 ora 13:42, cand circulagia trenurilor s-a reluat fara restrictie de
viteza.

Trenul de marfa nr.61706 si-a reluat mersul cu o intarziere de 402 minute.

Nu au fost anulate trenuri de marfa.

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

Locomotiva deraiata a fost ridicata cu ajutorul trenului de interventie specializat (TIS) dotat
cu vinciuri hidraulice.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie intepenirea osiei intermediare a primului
boghiu n sensul de mers (osia nr.5) si impiedicarea autoghidarii osiei atacante. Acest fapt a condus
la cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta depasindu-se
limita de stabilitate la deraiere pe aceasta roata.



Factori care au contribuit

- descarcarea de sarcina a rotii atacante a osiei nr.6 (prima osie in sensul de mers al trenului),
ca urmare a neechilibrarii acesteia, aceasta roata fiind cea mai descarcata fata de celelalte roti de pe
partea dreapta in sensul de mers ale primului boghiu in sensul de mers;

- variariatia ecartamentului caii cu valori peste tolerantele admise.
Cauze subiacente

Nerespectarea art.1, pct.14 .1.c din Instructia pentru norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989 referitoare la variatia neuniforma a
ecartamentului, cu abateri de cel mult 2 mm/m.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui accident.

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

Recomandari de siguranga
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.07.2015, locomotiva electrica ED 043, care a remorcat trenul de marfa nr.61706 a
efectuat in data de 02.07.2015 revizie tip RT, a fost introdusa la strung unde au fost strunjite toate
osiile, cantarita, a fost verificata pe canalul de revizie — procesul tehnologic de echipare locomotive
fara a se constata nereguli si apoi indrumata la statia CF Craiova.

Locomotiva a iesit din Depoul de Locomotive Craiova la data de 02.07.2015, ora 13:39, fiind
expediata ca tren nr.97539 (locomotiva izolata) din stagia CF Craiova la ora 14:28 si a sosit in statia
CF Isalnita la ora 15:00.

La data de 02.07.2015, trenul de marfa nr.61706 (care a circulat in trasa trenului de marfa
nr.81682), a fost format si expediat din statia CFR Isalnita, avand ca destinatie statia CFR Medgidia.

Din statia CFR Isalnita, trenul de marfa nr.61706 a fost expediat, la ora 17:53 la statia CF
Craiova unde a ajuns la ora 18:37. De la ora 18:44 pana la ora 19:02 s-au efectuat operatii de manevra.

Trenul a fost expediat din statia CFR Craiova laora 19:32 si a circulat pe distanta Craiova —
Rosiori Nord n conditii de siguranta, la statia CFR Rosiori Nord sosind la ora 22:41.

Din statia CFR Rosiori Nord trenul de marfa nr.61706 a fost expediat la ora 22:55, avand
parcurs de iesire de la linia 5 spre firul Il de circulatie Tn directia Atarnati, cu trecerea peste
schimbatorul de cale nr.25 si traversarea cu jonctiune dubla TJD nr.15/17 in abatere.

Tn jurul orei 23:00, dupa trecerea peste schimatorul de cale nr.25, in cuprinsul traversarii cu
jonctiune dubla (denumita in continuare TJD) nr.15/17, s-a produs deraierea de primele cinci osii Tn
sensul de mers a locomotivei de remorcare EA 043.

Deraierea s-a produs prin escaladarea firului exterior al curbei. Prima urma de escaladare a
ciupercii sinei firului exterior din partea dreapta al curbei a fost depistata la distanta de 0,5 m inainte
de mijlocul curbei TID 15/17, in sensul de mers al trenului (considerat punctul ,,0”).

Schita deraierii este prezentata in fig.nr.2.

Shiga deraierii produsa in capatul X al stagiei CFR Rogiori Nord la data de 02.07.2015

cladire calatori
REW.CAL KTCORI
REV CALATORI \
® S e
T,
@

arcursul trenului
de marfi nr.61706

Ax statie CFR Rosiori Nord km 100+086

locul producerii accidentului

SRCRONCICRCRE, ®6O0600He

Fig. nr.2
Dupa escaladarea ciupercii sinei firului exterior din partea dreapta al curbei, la distanta de 0,5
m Tnainte de mijlocul curbei TJD 15/17, in sensul de mers al trenului in punctul ,,0” de catre roata din
partea dreapta a primei osii (osia nr.6) — Foto 1, aceasta a rulat pe fata superioara a sinei o distanta
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de 1,80 m, dupa care a cazut in exteriorul caii, intre sina firului exterior si contrasina inimii duble
Foto 2.

Tn continuare a mers astfel deraiata 0,57 m. A urcat pe eclisa de la calciul contraacului dupa
care a rulat pe fata superioara a acestuia pe o distanta 6,25 m si a lovit buloanele orizontale ale casetei
de Tnzavorare si sprijinitorul de 1&nga caseta contraacului.

Prima roata din dreapta a antrenat in deraiere roata corespondenta din partea stanga, care a cazut
ntre firele caii (intre ac si contraac), lovind 1 alunecator, 1 protap, observandu-se urme de frecare si
vopsea de la roata pe fata inactiva a acului nelipit.

; I e
Foto 1 - roata deraiata partea dreapta sens Foto 2— locul caderii rotii partea dreapta a
a osiei nr.6 osiei nr.6 si lovirea contrasinei inimii duble
A doua roata din partea dreapta (Foto 3) a cazut in exteriorul caii la 0,65 m de prima roata (la
9,27 m de punctul « 0 ») Foto 4.

LA

Foto 3 - roata deraiata partea dreapta sens de Foto 4 - locul caderii rotii partea dreapta
sens de mers a osiei nr.5 sens mers a osiei nr.5
A treia roata din partea dreapta (Foto 5) a cazut in exteriorul caii la 0,16 m de a doua roata (la
9,43 m de punctul « 0 ») Foto 6.

g

E e ds n T O A
Foto 5 - roata din partea dreapta in sensul Foto 6 — locul caderii a rotii din partea dreapta
de mers a osiei nr.4 deraiata n sensul de mers a osiei nr.4

A patra roata din partea dreapta (Foto 7) a cazut in exteriorul cii la 0,87 m de a treaia roata
(la 10,30 m de punctul « 0 ») Foto 8
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Foto 7 - roata deraiata partea dreapta Foto 8 — locul caderii rotii partea dreapta
n sensul de mers a osiei nr.3 n sensul de mers a osiei nr.3

A cincea roata din partea dreapta a cazut in exteriorul caii la 0,1 m de a patra roata (la 10,40
m de punctul « 0 ») Foto 10

Foto 9 - roata deraiata partea dreapta in Foto 10 — locul caderii rotii partea dreapta
n sensul de mers a osiei nr.2 n sensul demers a osiei nr.2

Urmatoarele patru roti din partea stdnga au deraiat corespondent cu cele din dreapta, urme de
deraiere observandu-se pe contrasina inimii simple si sprijinitorii acesteia.

Distanta de la punctul « 0 » (locul unde s-a constatat prima urma de deraiere) pana la ultima
urma de deraiere este de aproximativ 18 m.

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

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai Organismului de Investigare
Feroviar Roman (OIFR), Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana (ASFR), CNCF ,,CFR”SA —
Sucursala Regionala CF Craiova, ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa”
SA si ai operatorului comercial SC CFR IRLU SA.

C.2. Circumstangele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii Districtului de Linii nr.3 din cadrul
Sectiei L2 Rosiori, Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din Statia CFR Rosiori Nord sunt Tn
administrarea CNCF ,,CFR” S. A. si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 3 Rosiori.

Instalagia de comunicatii feroviare din Statia CFR Rosiori Nord este Th administrarea CNCF
,CFR” SAsi este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva ED 043, aflata Tn remorcarea trenului de marfa nr.61706, precum si vagoanele

din compunerea acestuia sunt proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA.



Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotiva sunt proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si sunt intretinute de SC CFR IRLU SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.61706, remorcat de locomotiva electrica ED 043 pe distanta Craiova —
Rosori Nord a fost compus din 60 vagoane incarcate, 120 osii, 1840 tone brute, frAnat automat
necesar/real: 920/1055 tone, franat de méana necesar/real: 184/850 tone, lungime tren 605 metri.

Locomotiva era condusa si deservita de personal apartindnd operatorului de transport marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, in capatul X al statiei CFR Rosiori Nord, in cuprinsul traversarii cu jonctiune dubla TJD
nr.15/17.

Descrierea suprastructurii caii

La locul producerii accidentului feroviar suprastructura caii la TIJD nr.15/17 este tip 49,
R=190 m, tangenta 1/9, ace flexibile, fixator de varf, pe traverse de lemn.

Fixarea pieselor metalice ale TID de placile metalice era realizata cu prindere indirecta KS cu
cleme elastice Skl 12.

Prisma de piatra sparta era completa.

Viteza maxima de circulatie a liniei in abatere, pe TJD 15/17, era restrictionata la 15 km/h.

C.2.3.2. Instalarii
Circulatia si manevra in statia CFR Rosiori Nord se face pe baza instalatiei de centralizare

electrodinamica CED.

C.2.3.3. Locomotiva de remorcare

Trenul de marfa nr.61706 a fost remorcat cu locomotiva ED 043 unde s-au constatat:
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) 1n functie;

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) in functie si sigilata;

- frana automata, directa si de mana in stare corespunzatoare;

- schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;

- statia RTF era in stare buna de functionare;

- instalatia de vitezometru tip IVMS 1n stare buna de functionare si sigilata;

- osiilenr. 6, 5, 4, 3 si 2 ale locomotivei, deraiate in zona TDJ nr.15/17,

- urme de frecare pe suprafata exterioara a bandajului la rotile osiei nr.6;

- la verificarea adaosurilor dintre ghidaj metalastic si falca de la metalastic la osiile deraiate
s-a constatat ca sunt in regula (nu sunt lipsa sau deplasate Th urma deraierii).

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.

C.2.5. Declangarea planului de urgenga feroviar

Declansarea planului de interventie pentru Tnlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma
carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF
Craiova (administratorul de infrastructura feroviara publica), Organismului de Investigare Feroviar
Romaén in prezent Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana si SNTFM ,,CFR Marfa” SA (operatorul de transport feroviar de marfa).

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranifi
In urma acestui accident feroviar nu au fost pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite.
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C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimativa a pagubelor materiale in urma producerii acestui accident feroviar, in
conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul materialului rulant si administratorul
infrastructurii feroviare este de 16792,19 lei.

C.3.3. Consecingele accidentului Tn traficul feroviar
Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara in capatul X al statiei CFR Rosiori a
fost afectata astfel:
- 12 trenuri de calatori intarziate cu un total de 213 minute;
- 15 trenuri de marfa intarziate cu un total de 4636 minute.
Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost anulate trenuri de calatori sau de
marfa.
Locomotiva deraiata a fost ridicata cu ajutorul trenului de interventie specializat (T1S) dotat
cu vinciuri hidraulice.

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

C.4. Circumstange externe
La data de 02.07.2015, in jurul orei 23:00, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoasese
incadra in prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

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

Din marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa@” SA au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

= ladatade 02.07.2015, trenul de marfa nr.61706, remorcat cu locomotiva ED 043 a plecat din statia
CFR lsalnita la ora 17:53, sosind la statia Rosiori Nord la ora 22:40, la linia 5;

= in baza indicatiei permisive a semnalului luminos de iesire, trenul a plecat de la linia 5 a statiei
CFR Rosiori Nord la ora 22.55, spre firul Il de circulatie in directia HM Atéarnati;

= in momentul trecerii peste TDJ 15/17, in vederea inscrierii pe firul 1l de circulatie s-a auzit un
zgomot puternic la partea de rulare a locomotivei;

= s-au luat masuri de franare a trenului cu frana automata si directa a locomotivei;

= dupa oprirea trenului s-a verificat partea de rulare a locomotivei, constatandu-se ca aceasta este
deraiata de osiile nr.6, 5, 4, 3 si 2;

= s-a comunicat impiegatului de miscare de serviciu din statia CFR Rosiori Nord prin statia de
emisie-receptie ca locomotiva ED 043 este deraiata.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe ciile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.l. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.1. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in posesia urmatoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

- Certificatului de Siguranta — Partea A cu humarul de identificare UE RO1120140020, valabil pana
la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

- Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE R01220140084, valabil pana
la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de ntreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea n sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;
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La momentul producerii accidentului feroviar SC ,,CFR IRLU” SA - Sectia IRLU Craiova, n
calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar
detinea urmatoarele:

- Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5051 emisa la data de 20.05.2011 valabila pana la data
de 19.05.2016, pentru serviciul feroviar critic ,,Reparatii planificate, revizii planificate si reparatii
accidentale la material rulant motor”;

- Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.740/2011, eliberat la data 04.08.2011, cu valabilitate pana
la data de 03.08.2015, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTAE (PTH3), R15, RI,
RT, R1, R2, 2R2 si reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de 5100
KW”,

- Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.46/2014, eliberat la data de 17.01.2014, cu termen de
valabilitate 16.01.2016, pentru serviciul feroviar critic ,,Reprofilarea prin strunjire a bandajelor rotilor
vehiculelor feroviare, pe strungul subteran Hegenscheidt — MFD 106 CNC”.

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre operatorul economic, comisia de
investigare a constatat faptul ca SC ,,CFR IRLU” SA — Sectia IRLU Craiova detine procedura
“Instructiuni de lucru instalatia pentru echilibrarea statica a sarcinilor pe roti la locomotivele
electrice”, Cod ILIESL, Revizie 0 din 15.04.2002.

Analizand prevederile procedurii “Instructiuni de lucru instalatia pentru echilibrarea statica a
sarcinilor pe roti la locomotivele electrice”, Cod ILIESL, Revizie 0 din 15.04.2002 la punctul
“Instructiuni de intretinere, verificare si etalonare” Cod ILIESL, pagina 2/2 comisia de investigare a
constatat faptul ca, la anexa care contine formularul ,,Fisa de masurare a sarcinilor pe osie la
locomotivele electrice”, Cod FMBLE 16 nu este consemnata si verificarea jocului axial al osiilor 2 si
5 conform Ordinului nr.310/4a/2800/1993.

Din verificarile efectuate de catre comisia de investigare, s-a constatat faptul ca in ,,Fisa de
masuratori a dimensiunilor dupa strunjire” (Anexa 6 a Specificatiei Tehnice), completata dupa
efectuarea lucrarilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor rotilor vehiculelor feroviare pe strungul
subteran Hegenscheidt nu s-au notat si valorile rugozitatii suprafetelor prelucrate, desi acest lucru
este mentionat n specificatia tehnica Cod ST — Hegenscheidt MFD 106 CNC, avizata de AFER.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului de infrastructura feroviara

La momentul producerii incidentului feroviar, CN CF ,,CFR” SA, in calitate de administrator
de infrastructura feroviara avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviara si ale Ordinului Ministrului
Transporturilor (OMT) nr.535/2007, modificat si completat cu Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii (OMTI) nr.884/2011 si OMTI nr.2179/2012privind aprobarea normelor pentru
acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor
de transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

- Autorizatia de siguranta - Partea A nr. ASA09002 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER certifici acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara in conformitate cu legislatia nationala;

- Autorizatia de siguranta - Partea B nr. ASB09007 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura
pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare,
lanivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii inclusive, unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare in conformitate cu legislatia nationala.

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

Norme si reglementari
- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
- Regulamentul de remorcare si franare nr.006 aprobat prin ordinul ministrului nr.1815 din
26.10.2005;
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- Ordinul nr.310/4a/2800/1993 din Directia Generala Tractiune privind conditii tehnice de
exploatare pentru osiile locomotivelor electrice -CFR,;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din 23.11.2006;

- Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobata prin Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor
nr.89 din 10.01.1989;

- Norma tehnica feroviara, Vehicule de cale feratd. Locomotive electrice de 5100kWsi
3400kw.Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate” din 18.03.2008(NTF nr.67-003
din 2008);

- Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania;

Surse si referinge pentru investigare

- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

- A Draghici, I. Calceanu — ,,Cartea mecanicului de locomotive electrice”, editia 1980;

- loan Sebesan — ,,.Dinamica vehiculelor de cale ferata”, Editura Tehnica 1995;

- fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

- documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;

- rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

- examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;

- marturiile salariatilor implicati Tn producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor 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

TJD nr.15/17 a fost atacata in abatere pe la varful macazului nr.17 din cuprinsul ei.

TJD nr.15/17 este tip 49, raza 190 m, tangenta 1/9, ace flexibile, cu fixator de varf cu cleme,
este echipata cu traverse lemn, prinderea fiind indirecta cu cleme elastice tip Skl 12.

TJD nr.15/17 a fost introdusa in cale la data de 10 ianuarie 2014.

Prima urma de escaladare a firului exterior al curbei a fost depistata la distanta de 0,5 m inainte
de mijlocul curbei TJD 15/17, in sensul de mers al trenului.

Macazul 15 a fost gasit in pozitie corespunzatoare, inzavorat pe directia abatuta.

Punctul unde a fost depistata prima urma de escaladare a fost marcat cu ,,0”. Distanta de la
punctul ,,0” (prima urma de deraiere) pana la ultima urma de deraiere este de aproximativ 18 m.

Din punctul ,,0”, pe o distanta de 20 m, au fost marcati 8 puncte, din 2,5 min 2,5 m inainte de
punctul ,,0” in sensul de mers al trenului si un punct dupa punctul ,,0”.

Au fost efectuate masuratori la ecartament si nivel transversal si verificari ale uzurilor pieselor
metalice, dupa eliberarea gabaritului caii, pe directia si Tn sensul de deplasare a trenului (directia
abatuta a TID 15/17). Valorile parametrilor masurati sunt prezentate in diagrama urmatoare.
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Ecartamentul caii

S-a constatat depasirea tolerantei admise in punctul ,,0” cu 4 mm.

Punctul ,,-6” se afla pe zona inimii simple, la 0,78 m de joanta de calcéi a TID nr.15/17.

Punctul ,,-7” se afla pe panoul dintre joanta de calcai a TJD nr.15/17 si joanta de calcéi abatuta
a schimbatorului de cale nr.25 (diagonalal5/17 — 25).

Intre punctele ,.-7” si ,,-6”, situate in aliniament, variatia ecartamentului era de 6,8 mm/m fata
de valoarea maxima admisa de 2 mm/m.

Avand 1n vedere ca distanta intre osiile extreme ale locomotivei este 14,880 m, s-a analizat
modul in care era pozitionata locomotiva ED 043 in cuprinsul TJD nr.15/17.

Au fost efectuate masuratori ale ecartamentului si nivelului transversal si in punctele
caracteristice ale TID nr.15/17. Analizandu-se valorile constatate ale ecartamentului, pe directia si
parcursul pe care a circulat trenul, din cuprinsul macazul 17 (care face parte din TJD nr.15/17), pana
n locul deraierii s-au constatat urmatoarele:

la joanta de varf nu erau depasite tolerantele admise;

la varful acelor nu erau depasite tolerantele admise;

la calcéiul acului pe directia abatuta nu erau depasite tolerantele admise;

la mijlocul curbei (care este la 0,5 m de punctul ,,0”) toleranta la ecartament era depasita cu 4 mm.
Nivelul transversal
Valorile torsionarii caii nu depaseau tolerantele admise.

Prisma de piatra sparta

Prisma de piatra sparta era completa si curata, nivelul superior al acesteia situandu-se sub fata
superioara a traverselor cu valori intre 2 si 4 cm. Nu s-au constatat lasaturi oarbe sau zone noroioase.

Starea traverselor si a prinderilor pieselor metalice de traverse, din cuprinsul TJD 15/17

Au fost verificate traversele, acestea avand mici crapaturi longitudinale, fara a afecta
prinderile.

Prinderea pieselor metalice de traverse ale TID 15/17 era indirecta, cu cleme elastice tip Skl
12, completa si activa. Nu s-au observat jocuri la buloanele verticale si la buloanele orizontale.

Verificarea uzurii sinelor si a pieselor metalice din cuprinsul TID 15/17

Uzura sinelor

Uzura laterala a sinei de pe firul exterior in zona mijlocului curbei TJD nr.15/17 era de 4 mm.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uy”
si uzura laterala “U,” a sinei se incadreaza n limitele admise de Instrucsia de norme si tolerange
pentru construcgia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24
respectiv tabelul 25 si de ’Prescripriile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale
sinelor de cale ferata™ aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.
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Verificarea cu sablonul ORE
In urma verificarilor efectuate la acele si contraacele macazelor nr.15 si nr.17 cu sablonul
ORE nu s-au constatat uzuri sau stirbituri peste valorile admise.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale
acestuia

Constatari efectuate la locomotiva deraiata ED 043, aflata in remorcarea trenului de marfa
nr.61706:

Verificarile facute la locomotiva in statia CF Rosiori Nord si in depoul Craiova au relevat ca
larotile deraiate de la osiile nr.6, 5, 4, 3 si 2 adaosurile dintre ghidaj metalastic si falca de la metalastic
sunt in regula (nu sunt sarite sau deplasate n urma deraierii).

De asemenea s-au verificat jocurile mecanice la boghiu unde s-au constatat:
- jocul vertical dintre cutia de osie partea dreapta sens de mers la osia nr.3 si rama boghiului
este mai mic cu 3 mm mai mic fata de valoarea minima admisa;
- jocul vertical dintre cutia de osie partea dreapta sens de mers la osia nr.4 si rama boghiului
este mai mic cu 1 mm fata de valoarea minima admisa;
- in urma verificarii cuplajului transversal dintre boghiuri nu au fost constatate defecte
constructive sau functionale, lungimea masurata a acestuia incadrandu-se in tolerantele prevazute de
reglementari.
- uzura radiala pe cercul de rulare al rotii a fost masurata iar valorile obtinute se incadreaza in
valorile prescrise, in conformitate cu Regulamentul de exploatare tehnica feroviara Nr.002/2001 la
art.221 alin.(19).

La osiile nr.6, 5 si 2, rotile din partea dreapta sens de mers s-a constatat existenta unor urme de
frecare pe suprafata activa a buzei bandajului dupa zona de racordare. Acestea sunt urmare a deraierii.

La roata din partea dreapta a osiei nr. 6, pe zona inclinata prelucrata la 45°, a fost identificata
o urma de lovire, ca urmare a circulatiei in stare deraiata a acestei roti.

Boltul inferior al amortizorului vertical de pe partea stanga fata de sensul de mers, din dreptul
osiei nr.6, era rupt. Ruperea s-a produs in momentul ridicarii locomotivei cu vinciurile de la trenul de
interventie, pentru repunerea pe linie a acesteia. De asemenea bolturile inferioare ale amortizoarelor
verticale de pe ambele parti ale osiei nr.3 erau rupte, tot ca urmare a ridicarii cu vinciurile de la trenul
de interventie, in vederea repunerii pe linie a locomotivei.

Tn urma masuratorilor efectuate si tinand cont ca in urma deraierii adaosurile la metalastice a
rotilor partea dreapta sens mers de la osiile nr.6, 5 si 4 nu au fost lipsa sau deplasate, s-a constatat ca
roata atacanta, a fost cea mai descarcata de sarcina dintre rotile din partea dreapta a sensului de mers
ale primului boghiu. Sarcina pe aceasta roata avea valoare de 10000 kg, in timp ce sarcinile pe rotile
din partea dreapta a osiilor nr.5 si nr.4 erau de 10570kg si respectiv 11135 Kkg.

Se mentioneaza faptul ca la reglarea suspensiei si a distributiei sarcinilor statice pe osii si roti,
efectuata dupa strunjirea bandajelor, nu s-au constatat nereguli, locomotiva fiind apta de serviciu.

Operatorul de transport feroviar de marfa nu a pus la dispozitie documente din care sa reiasa
valoarea jocurilor axiale la osiile nr.2 si nr.5.

Tampoanele
In urma masurarii inaltimii tampoanelor de la nivelul superior al ciupercii sinei pana la axa

tamponului au rezultat urmatoarele valori conform tabelului urmator:

Postul de Conducere | Stanga = 1025 mm Dreapta = 1020 mm

Postul de Conducere Il * | Stdnga (dreapta fata de | Dreapta (stanga fatda de
sensul de mers) = 1036 mm | sensul de mers) = 1032 mm

*locomotiva a circulat cu postul de conducere Il in faza

Comparand aceste valori cu valoare prescrisa de 1050 mm si land in considerare ca toleranta
admisa este +10/-5 mm, comisia de investigare a constatat ca :
- niciunul dintre cele patru tampoane ale locomotivei nu indeplineste aceasta cerinta;
- tamponul din partea dreapta de la postul I, corespunzator rotii atacante, (tamponul din partea
dreapta de la postul I1) are Tnaltimea fata de sina cea mai mare, comparativ cu a celorlalte tampoane.
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Acest fapt care poate indica o0 usoara torsionare a sasiului de acest cols.
C.5.5. Interfaza om-masing-organizatie

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare ED 043, ce a
remorcat trenul de marfa nr.61706din data de 02.07.2015 a efectuat pana la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 8 ore si 55 minute, aceasta durata incadrandu-se in limita admisa
de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de locomotiva implicat in remorcarea trenului de marfa nr.61706 ce a circulat la
data de 02.07.2015 detinea permise de conducere si autorizatii pentru conducerea trenurilor de marfa
valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta,
conform avizelor emise.

C.6.Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, se
poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a influentat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avand in vedere constatarile facute in urma verificarilor si masuratorilor efectuate la
locomotiva electrica ED 043 in depoul Craiova, constatari prezentate la capitolul C.5.4.2. Date
constatate la funcrionarea materialului rulant si a instalasiilor tehnice al acestuiase poate
concluziona ca starea tehnica a locomotivei ED 043, aflata in trenului de marfa nr.61706 a favorizat
producerea deraierii.

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca dinamica producerii acestui accident a fost urmatoarea:

Prima urma de escaladare a firului exterior din partea dreapta al curbei a fost depistata la
distanta de 0,5 m inainte de mijlocul curbei TJD 15/17, in sensul de mers al trenului (punctul ,,0”).

Roata din partea dreapta a primei osii (osia nr.6) a circulat pe fata superioara a sinei o distanta
de 1,80 m, dupa care a cazut in exteriorul caii, intre sina firului exterior si contrasina inimii duble.

Tn continuare, aceasta roata a mers deraiata 0,57 m, urcand pe eclisa de la cilcaiul contraacului
lar ulterior a rulat pe fata superioara a acestuia pe o distanta 6,25 m, dupa care a lovit buloanele
orizontale ale casetei de Tnzavorare si sprijinitorul de langa caseta de Thzavorare a contraacului.

A doua roata din partea dreapta a cazut in exteriorul caii la 0,65 m de prima roata (la 9,27 m
de punctul ,,0”)

A treia roata din partea dreapta a cazut in exteriorul caii la 0,16 m de a doua roata (la 9,43 m
de punctul ,,0”)

A patra roata din partea dreapta a cazut in exteriorul caii la 0,87 m de a treia roata (la 10,30
m de punctul ,,0”)

A cincea roata din partea dreapta a cazut in exteriorul céii la 0,1 m de a patra roata (la 10,40
m de punctul ,,0”)

Prima roata din dreapta a antrenat in deraiere roata corespondenta din partea stanga, care a
cazut intre firele caii (intre ac si contraac), lovind 1 alunecator, 1 protap, observandu-se urme de
frecare si vopsea de la roata pe fata inactiva a acului nelipit.

Urmatoarele roti din partea stanga au deraiat corespondent cu cele din dreapta, urme elocvente
observandu-se pe contrasina inimii simple si sprijinitorii acesteia.

Distanta de la punctul ,,0” (prima urma de deraiere) pana la ultima urma de deraiere este de
aproximativ 18 m.
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Detaliul deraierii este prezentat in schita urmatoare.

punciud 0"

—

TJD nr.15/17 a fost atacata in abatere,

macazele 15 si 17 fiind inzavoriite \
e g parcursul trenuiul H‘*-..

Conform literaturii de specialitate, la locomotiva electrica, pentru reducerea fortelor de
conducere la buza rotilor si pentru a ghida partea din spate a primului boghiu in sensul de mers
(respectiv osia nr.4 in cazul investigat) si partea din fata a celui de-al doilea boghiu (respectiv osia
nr.3), intre boghiuri este montat cuplajul transversal, care are rolul de a reduce ampatamentul
locomotivei la un singur ampatament format din prima osie a primului boghiu (respectiv osia nr.6 in
cazul investigat) si ultima osie a ultimului boghiu (respectiv osia nr.1), fortele de conducere
exercitandu-se numai asupra acestor doua osii.

De asemenea, 1n dinamica circulatiei locomotivei electrice, in functie de marimea jocului de
ghidare, este posibil ca la osiile intermediare ale boghiurilor daca nu este prevazut jocul transversal
(de ghidare) corespunzator valorii ecartamentului caii corelat cu al osiei, este posibila aparitia
fenomenului de Tntepenire a acestora. Acest fenomen se manifesta la asezarea boghiului in pozitie de
coarda, cu osia intermediara pe firul interior al caii (coarda determinata de osiile nr.5 si nr.2).

Tn cazul acestui accident, la momentul escaladarii sinei corespunzitoare firului exterior al
curbei In cuprinsul TJD nr.15/17 a rotii din partea dreapta de la prima osie Tn sensul de mers a
locomotiveli, osiile de capat ale acesteia au fost pozitionate astfel:

- prima osie se afla in circulatie pe o portiune de linie Tn curba cu raza R=190 m (pichetii ,,-1” si
,0”) unde ecartamentul a avut valorile in crestere, de la +8 mm la +15 mm;

- ultima osie a locomotivei (cea de-a 6-a in sensul de mers aflata la 14 800 mm de prima osie) se
afla in circulatie pe o portiune de linie Tn aliniament (pichetii ”-7” si ”-6") unde ecartamentul a
avut valori Tn scadere, de la +20 mm la + 3 mm si Tn continuare spre 0 mm (pichetul ”-5”);

Coroborand ecartamentul caii din punctele ,,-1” si ,,0" (corespunzatoare primei osii Th sensul
de mers al locomotivei — osia nr.6) cu cel din dreptul punctelor ,,-7” si ,,-6”, (corespunzatoare ultimei
osii in sensul de mers al locomotivei — osia nr.1) — Foto 11 si cu ecartamentul osiilor nr.6 si nr.1
(Tabelul 2), concluzionam ca in momentul in care osia conducatoare a locomotivei (osia nr.6) a atacat
punctul,,0", jocul total transversal in cale al osiilor nr.6 si nr.1 se prezenta dupa cum urmeaza:

e Jocul transversal in momentul in care osia nr.6 era in punctul ,,-1”, osia nr.1 fiind Tn
punctul ,,-7":

606=1443-1421=22 mm
601=1455-1423=32 mm
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e Jocul transversal in momentul in care osia nr.6 era in punctul ,,0”, osia nr.1 fiind in
punctul ,,-6”:

606=1450-1421=29 mm
601=1438-1423=15 mm

e Jocul transversal al osiei nr.5 (osia intermediara a primului boghiu) Tn momentul in
care osia nr.6 era in punctul ,,0”, avand in vedere faptul aceasta se afla in apropierea
punctului ”-1” era urmatorul:

605=1443-1424=19 mm

Foto 12 — detaliu cu punctele ,,-7” si Foto 13 — detaliu cu punctele ,,-1” si ,,0”, situate pe curba
-67, situate in aliniament TJD nr.15/17, cu raza R=190 m
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Din analiza valorilor ecartamentului caii in sensul de mers al locomotivei si a jocului
transversal al osiilor, dinspre punctul “-7” (aflat n aliniament) spre punctul ”0” (aflat Tn curba cu raza
R=190 m) se constata faptul ca locomotivei i-a fost imprimata o miscare ampla de serpuire, astfel ca
n momentul anterior deraierii, prima osie a locomotivei era incadrata spre firul exterior al curbei
(partea dreapta) cu o crestere a jocului transversal de 7 mm.

Ultima osie in sensul de mers care era in aliniament, a limitat inscrierea in curba a primei osii
(osia nr.6) datorita variatiei (reducerea) ecartamentului si implicit a jocului transversal cu 17 mm.

Aspectele prezentate anterior, coroborate cu faptul ca jocul transversal al osiei nr.5 era de 19
mm (cu 10 mm mai mic decat jocul transversal al osiei nr.6) si cu faptul ca profilele bandajelor erau
nou strunjite (favorizénd bicontactul intre profilul bandajelor si sind), a condus la Tntepenirea osiei
nr.5 si impiedicarea autoghidarii osiei nr.6 (profilele bandajelor nefiind unele de uzura). Acest aspect
a avut drept consecinta escaladarea sinei firului exterior al curbei de catre roata din partea dreapta a
primei osii n sensul de mers.

C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit
Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie intepenirea osiei intermediare a primului
boghiu n sensul de mers (osia nr.5) si impiedicarea autoghidarii osiei atacante. Acest fapt a condus
la cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta depasindu-se
limita de stabilitate la deraiere pe aceasta roata.

Factori care au contribuit

- descarcarea de sarcina a rotii atacante a osiei nr.6 (prima osie n sensul de mers al trenului),
ca urmare a neechilibrarii acesteia, aceasta roata fiind cea mai descarcata fata de celelalte roti de pe
partea dreapta in sensul de mers ale primului boghiu in sensul de mers;

- variariatia ecartamentului caii cu valori peste tolerantele admise.
C.7.2. Cauze subiacente

Nerespectarea art.1, pct.14 .1.c din Instructia pentru norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989 referitoare la variatia neuniforma a
ecartamentului, cu abateri de cel mult 2 mm/m.

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii accidentului.

C.8 Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare, s-au facut urmatoarele constatari, privind unele
deficiente si lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului.

Tn ,Fisa de masurare a sarcinilor pe osie la locomotivele electrice”, completata pentru
locomotiva ED 043, cu ocazia verificarilor efectuate la data de 02.07.2015, dupa strunjirea bandajelor,
nu au fost mentionate valorile jocului axial la osiile nr.2 si nr.5.

Tn ,,Fisa de masuratori a dimensiunilor dupa strunjire” completata dupa efectuarea lucrarilor
de reprofilare prin strunjire a bandajelor rotilor vehiculelor feroviare pe strungul subteran
Hegenscheidt nu s-au notat si valorile rugozitatii suprafetelor prelucrate, desi acest lucru este
mentionat in specificatia tehnica Cod ST — Hegenscheidt MFD 106 CNC, avizata de AFER.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana,
administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR”SA, operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ”CFR Marfa”SA si operatorului comercial SC ,,CFR IRLU” SA.

Membrii comisiei de investigare:

a. Dan CIUCEA - investigator principal

b. Sever PAUL - membru

c. Bogdan Dragos NASTASIE - membru
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